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Di, sur la carte de la Méditerranée, nous considérons 
les routes maritimes conduisant vers le Levant, nous remarquons 
du premier coup d'oeil le détour que les navires sont obligés 
de faire, quand de l'Adriatique et de la Méditerranée ils doivent 
se diriger vers l'Orient. Ils sont forcés de contourner la péninsule 
du Péloponèse. 

Désireux d'abréger cette voie longue et aussi dangereuse, 
déjà les Anciens préféraient la route plus sûre qui, à travers 
l'isthme et le golfe de Corinthe, conduit de la mer Egée dans 
l'Adriatique. Mais comme ils étaient obligés de transborder 
leurs marchandises à travers l'isthme ou encore de faire passer 
les vaisseaux mômes d'un rivage à l'autre, cette opération pré- 
sentait tant d'inconvénients que déjà, il y a des milliers d'années, 
on conçut le projet de percer la colline de l'isthme et de creuser 
un canal entre leâ deux mers. 

Ce percement fut en effet tenté et môme avec tant d'intelli- 
gence que le canal eût été livré à la navigation il y a déjà dix- 
huit siècles, si l'empereur Néron n'avait pas succombé avant de 
l'avoir achevé. 

Le sort en a décidé autrement et, après la mort de Néron, 
il ne se trouva plus aucun empereur qui eût l'ambition de „braver 
les dieux" et de continuer une aussi gigantesque entreprise dans 
un pays qui, à cette époque, se trouvait déjà en dehors de la 
scène principale des événements historiques et dont la déca- 
dence avait franchement commencé. 

Le canal de Néron fut abandonné et le temps rongea 
jusqu'aux derniers vestiges presque de ces travaux. Mais après un 
délai de dix-huit siècles, l'humanité reprend l'idée et se remet 



à la grande oeuvre. L'empereur Néron avait été encouragé par 
la conscience de savoir qu'il disposait de la main d'oeuvre des 
peuples d'une partie du monde ; c'est un sentiment analogue qui, 
après 1800 années d'intervalle, a stimulé les hommes à reprendre 
cette grande entreprise. 

Seulement, les milliers d'esclaves de Néron ont été remplacés 
par une variété infinie de machines, par leur force beaucoup 
moins coûteuse que le travail humain et enfin par le système 
de l'association économique qui fournit le capital nécessaire. 

Parmi les organisations économiques issues de la grande 
idée de l'association, il y en a une dans laquelle on cherche à 
rémunérer le capital engagé sans le concours personnel et sans 
la responsabilité des associés. Cette organisation, celle des soci- 
étés anonymes, n'est pas toujours propre à la réalisation 
d'entreprises exposées à des risques. La forme des sociétés 
anonymes est bonne tant que les affaires marchent bien, mais 
dès le moment où une association de ce genre se trouve dans 
des embarras, elle aboutit presque toujours h une ruine complète. 

Le cas s'est présenté ici. La première Société du Canal, 
qui avait son siège en France et qui fut dirigée par les mômes 
éléments qui ont ruiné la Société du Panama de funeste mé- 
moire — a partagé le sort de cette dernière entreprise. 

Nous verrons môme plus tard que ce n'est pas la faute de ces 
éléments si, dans cette entreprise, l'argent des actionnaires n'a 
pas été entièrement gaspillé, comme cela est arrivé à Panama, 
et si la première Société a pu exécuter la majeure partie des 
travaux. 

Après l'échec de la Société précitée, les travaux furent 
suspendus pendant dix-huit mois. Les capitalistes désabusés 
se méfiaient de l'entreprise et celle-ci semblait vouée an sort 
de celle de Néron. Heureusement, un éminent homme d'Etat et 
quelques patriotes hellènes épousèrent la cause du percement 
du canal, constituèrent une nouvelle Société ayant son siège 
k Athènes et reprirent les travaux avec une énergie telle que 
le canal a pu être complètement achevé et livré au trafic inter- 
national. 



L'isthme de Corinthe. 

Les montagnes calcaires qui constituent le massif de la pé- 
ninsule hellénique sont coupées en deux par un thalweg large de 
trente kilomètres en moyenne lequel s^étend entre la Grèce 
continentale et le Peloponèse, et qui, se dirigeant du nord-ouest 
au sud-est, réunit l'Adriatique à la mer Egée. 

Si nous mesurons la longueur de ce thalweg en partant 
de l'ouest, nous trouvons au bout de son second tiers un soulève- 
ment qui suit une ligne presque perpendiculaire à l'axe de cette 
dépression et qui relie le Peloponèse au continent: c'est 
l'isthme de Mégare-Corinthe, divisant la vallée en deux bassins 
de superficie inégale : celui du golfe de Corinthe et celui du 
golfe d'Egine. Le premier qui est aussi le plus grand, est une 
véritable mer intérieure communiquant avec l'Adriatique par le 
détroit de Lépante, large de 2.1 kilomètres. 

Le bassin mineur, celui de l'est, du golfe d'Bgine, est déjà 
plus ouvert, et c'est par une ouverture large de cinquante kilo- 
mètres qu'il est réuni à la mer Egée. Cette ouverture se trouve 
entre le cap Sunium et le cap Skyllaion, respectivement entre 
les côtes rocheuses de l'Attique et celles de l'Argolide. 

De hautes montagnes, pour la plupart arides, bordent la 
vallée dont nous venons de parler et constituent une série de 
groupements pittoresques. 

Au nord-ouest, c'est le groupe du Parnasse; plus loin, 
à l'est, le Hélicon et le Cythéron, et au nord de l'isthme les 
cimes, hautes de 1370 mètres, des monts Géraneia qui brillent de 
l'éblouissant éclat bleuâtre, ce trait si caractéristique des massifs 
calcaires helléniques. Ces montagnes arides et sauvages forment 
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un contraste frappant avec les champs et les vignes qui s'éten- 
dent sur les terrains d'alluvion et tertiaire de la rive méridionale 
du golfe. Mais derrière les collines verdoyantes de cette côte, 
c'est de nouveau une montagne haute et abrupte, celle du Cylène 
qui dresse vers le ciel ses cimes élevées, entre autre la Ziria 
haute de 2115 mètres. L'aspect de cette montagne, tout couverte 
de verdures et de plantes, nous indique déjà la présence d'une 
roche plus molle; en eflfet, nous y trouvons que les schistes 
micacés et des formations homogènes y constituent l'élément 
dominant. Mais la pierre calcaire reparaît encore dans la montagne 
Phouka, de môme que dans le massif de la chaîne Oneia qui 
part de la montagne pittoresque de l'Acrocorinthe et plonge 
dans le golfe de Kenchreï. 

Ni au nord ni au sud de l'isthme, il n'y a de vallée plus 
large et fertile entre les massifs montagneux. On ne trouve guère 
de ruisseau fournissant d'eau abondante pendant l'année entière. 

Les agriculteurs qui cultivent le littoral du golfe ont fort 
à faire pour se défendre contre les inondations du printemps et 
de rhiver et contre l'apport graveleux des torrents qui se pré- 
cipitent des cimes élevées des montagnes. 

C'est dans ce cadre, limité aux deux côtés par des mers et 
aux deux autres côtés par de hautes et abruptes montagnes 
calcaires — entre 22° 59' et 23' 10' degrés de longitude à l'est de 
Qreenwich, et entre 37° 50' et 37° 55' de latitude septentrionale — 
que s'étend l'isthme de Corinthe dont il est question dans cette 
étude et qu'il convient d'appeler „ l'Isthme '^ tout court. En effet, ce 
mot a été, de temps immémorial, la désignation locale de ce mor- 
ceau de terre, et c'est seulement plus tard que les Grecs et ensuite 
les peuples civilisés l'ont employé comme terme géographique. 

Ayant opéré plusieurs mesurages de précision, j'ai fixé 
à 5865 mètres la largeur minimale de l'isthme entre les 
deux mers qui l'enserrent. 

Le rivage descend en pente douce vers les grands fonds; 
à 200 ou 300 mètres de la côte, je n'ai constaté dans les deux 
golfes qu'une profondeur de 8 à 9 mètres. 11 est bordé d'une 
plaine large de 1 kilomètre et doucement inclinée. Nous arri- 
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vons ensuite, par une montée assez abrupte, sur la colline haute 
de 80 à 120 mètres qui forme le massif de l'isthme. 

Au sommet de cette colline s'étend un plateau ondulé, dans 
lequel sont entaillées plusieurs vallées profondes à ravins. Telles, 
du côté de l'ouest, la vallée Levkas partant do la Nouvelle- 
Corinthe vers Hexamilia et, à l'est, le ravin qui commence au 
pied de l'ancienne Acropole et aboutit à la plaine près d'Isthmîa. 

Sur l'isthme proprement dit, ce sont là les deux seules vallées 
à ravins nettement accusés, et ce n'est qu'au nord de Cala- 
maki et au sud de Hexamilia, que nous retrouvons des vallées 
profondes à parois abrupts et avec àes lits de ruisseau. En 
1881, j'ai levé au tachéomètre, le terrain de l'isthme et j'en ai 
dressé le plan en relief reproduit dans cet ouvrage. J'ajouterai 
seulement qu'il n'y a pas, sur l'isthme, de ruisseaux ayant un 
débit d'eau tant soit peu constant. Sauf lors des pluies du prin- 
temps et de l'hiver, les eaux qui coulent dans ces ravins ne 
descendent pas jusqu'à la mer, mais elles disparaissent, en un 
jour ou deux, dans les graviers et les terres. 



Géologie de risthme. 

Il fut un temps — pas un temps historique, mais une période 
géologique précédant toute histoire humaine — où le Péloponèse 
(en grec : l'île de Pélops) était en effet une île et où l'emplace- 
ment des collines fleuries de l'isthme était occupé par la mer 
dont les vagues couraient sans entraves depuis l'Adriatique jusqu'à 
la mer Egée. C'est ce qui ressort lorsqu'on examine la dispo- 
sition et la constitution des couches tertiaires s'étendant entre les 
montagnes calcaires qui limitent l'isthme au nord et au sud, et 
qui se sont soulevées pendant hi période crétacée. Les cimes cal- 
caires de cette époque des chaînes Géraneia et Oneia qui bordent 
la dépression de Tisthme, ne sont nulle part couvertes de cou- 
ches tertiaires; aussi est-il probable qu' elles avaient déjà surgi 
de la mer à l'époque crétacée. D'un autre côté, nous constatons 
que le sol tertiaire constituant la colline de Tisthme, est de for- 
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mation purement marine et que, par conséquent, à l'époque ter- 
tiaire» il devait être submergé. 

Les couches géologiques de l'isthme, à en juger par les 
fossiles qu'elles contiennent et par leurs configurations, appar- 
tiennent au tertiaire pliocène.*) Mais il est très-probable que 



*) Voir le rapport adressé à M. Gerster par M. Franzenau à la date du 19 no- 
vembre 1 81 : 

«Toute la roche du territoire en question, soumise à un examen approfondi, 
appartient à la formation tertiaire pliocène, comme il est démontré par les pétrifications 
trouvées dans cette roche. 

Cette roche se compose de cinq diverses espèces, à savoir : 

1. Conglomérats, 

2. Grès, 

3. Calcaires, 

4. Sable et 

5. Falunières. 

I. £n oe qui concerne les conglomérats, il est à constater qu* ils sont^ passable- 
ment durs, que les parties dont ils se composent diffèrent beaucoup quant à leurs 
dimensions, mais que c*est invariablement des galets de quarz. Le liant en est exclu- 
sivement du calcaire. Dans ce dernier Ton n^ observe que des fragments de pétrifica- 
tions, et encore très rarement. 

Quant H leurs emplacements, on les rencontre aux endroits ci-dessous désignés : 
puits 27 a) b) conglomérats, à grain fin et teint brun. 
„ 28 a) b) „ n n » f* 

„ 25 a) b) „ . n n fi n 

» 26 c) „ „ gros 

, 24a)b)c) 

« 21 a) ». » n I. gris. 

» 20 a) „ très- calcaires, à grain fin et teint rougcâlre. 

b) n à grain gros et teint gris. 

M 13 a) M à teint gris. 

b) „ à grain plus petit et teint gris. 

„ 14 a) „ très-calcaires à teint rougeàtre contenant des frag- 

ments de pétrification indéterminée. 
„ 15 a) ^ très-calcaires à teint rougeàtre contenant des frag- 

ments de pétrification. 
„ 10 a) „ ti'ès-calcaires à teint rougeàtre contenant des frag- 

ments de pétrification indéterminée. 
» 17 a) „ idem. 

„ 19 a) „ très-calcaires avec fragments de pélrificalion. 

21 a) „ très-calcaires. 

26 b) c) „ „ « à grain tin. 
d) „ contenant des fragments de coquillages. 

27 a) „ à teint grisâtre. 
31 a) „ à grain fin. 

b) „ n n contenant des fragments de coquillages. 
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sous les couches pliocènes, se trouvent des couches miocènes, car 
dans les ravins au nord et au nord-est de Tisthrae, nous avons 



Kilom. 4000 a) conglomérats, très- calcaires à grain fin et teint rougeâtre contenant 

des fragments de Cardium. 
» 6280 d) M très-calcaires à teint rougeâtre. 

e) n à teint gris. 

Sonda go No. 84 B c) „ contenant des fragments de coquillages. 

II. Los grès sont plus ou moins tendres, très-calcaires et on n'y trouve que des 
empreintes très-peu conservées de pétrification. 

Je les ai trouvés aux endroits suivants : 
Kilom. 6080 c) grès rougeâtre. 

g) « jaunâtre. 
„ 5230 d) „ „ très- calcaire, contenant des empreintes de pcctuncules. 

e) » très calcaire, jaunâtre. 

III. Les calcaires, à peu dVxcoption près, sont plutôt tendres et de teint clair; il 
y en a (jui sont plus ou moins sableux ; il y en a même dont l'examen a démontré la 
présence de particules argileuses. Des pétrifications s'y présentent, mais en fort petit 
nombre, et colles- ci ne sont que des embryons dont l'espèce n'est définissable que très- 
rarement. 

On les renconti'e aux endroits suivants 

Profil 8150 puits 23 a) Calcaire rougeâtre sableux. 
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b) 
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gris très-dur contenant des fragments de Pholas. 
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c) 
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blanc, dur, sans la moindre rétrification. 








d) 
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„ tendre. 
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« dur, sans la moindre pétrification. 








c) 
d) 

b) 
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„ tondre, contenant des fragments de Cardium. 
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„ argileux. 








c) 
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„ sans pétrification. 








d) 
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« tendre contenant des pétrifications de: Cardium 
turonicum Mayor, Cerithium scabrum Olivi. 


86(0 


M 


16 


b) 
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„ dur, sans nulle pétrification. 








e) 
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„ très-sableux. 
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b) 
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jauuâtro, tondre. 
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tendre. 
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a)b) 


1) 


dur, blanc, contenant des empreintes de pétrifications 
qui se conservent très-difficilement. 
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rougeâtre très-dur. 
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jaunâtre, tendre. 
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grisâtre, très* dur. 
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tufier. 
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blanc, tendre. 
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f» 


rougeâtre, passablement dur. 








b) 
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jaunâtre, tendre, contenant des empreintes de Cerithium 
scabrum Olivi. 
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jaunâtre tendre. 
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blanc tendre. 
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Profil 4140—4200 b) Calcaire jaunâtre tendre. 
« 4190 puits 7 a) „ rougeâtre passablement dur. 

b) c) d) „ jaunâtre tendre. 
„ 4300 „ 6 e) „ très-dur. 
„ 4600 sondage: couches a) — k) calcaires, i) — b) marnes jusqu*à la cote 4~ ^ au- 

dessus du niveau de la mer. 
„ 4660 puits 6 a) b) « tufier argileux, avec des fragments de pétrifications indé- 
finissables. 
„ 4760 « 8 a) „ sableux. 

b) j, „ tufier. 

Kilom. 5000 d) „ 
„ 5120 a) b) c) „ argileux tendre, contenant des fragments de Pec- 

tuncules. 
5200 c) „ tendre 
„ 5230 b) « sableux. 

„ 5280 b) c) « „ très-peu lié, contenant des fragments de pétrifi- 

cations indéfinissables. 

IV. Le sable dont les grains, très-fins, montrent à peine quelque cohésion, est 
généralement de teint jaune et en quelques endroits grisâtre. La présence de pétrifica- 
tions n^y est pas rare. 

On le trouve aux points ci-après: 
Profil 3100 puits 25 d) sable gris. 

„ jaune, contenant des fragments de pectuncules 
„ jaune. 

„ à grain gros 

„ gris contenant des fragments de pétrification indéfinis- 
sables. 

» gris. 
„ jaune. 

„ contenant dos fragments de pétrification indéfinissables. 

« contenant des pétrifications de Rissoine. 

« jaune contenant les pétrifications ci- après: Triloculiua 
gibb. d'Orb., Discorbina planorbis d'Orb., Discorbina ob- 
tusa d'Orb., Rotalia Beccarii .Lam., Ostracodes, Cardium 
papillosum Poli. 
» d) « jaune. 

V. Les faluns se x)résentent en des amas de coquillages de la plus petite sorte, 
liés par des déchets de calcaire tendre, entremêlés avec un peu de grains de sable et 
avec un peu moins de gravier. 

On les trouve aux points suivants : 

puits 1 a) b) c) falun contenant du gravier à gros grains. 
Kilom. 5000 a) le falun avec du gravier à gros grains s^y présente avec des 

pétrifications d*Arca lactea Linn. 
bj falun avec du gravier à gros grains et des pétrifications de Pec- 
tunculus pilosus Linn. 
„ 5230 c) falun contenant les pôtrifîcatii.ns suivantes : Triloculina g^bba 

d*Orb., Quinqueloculina Hauerman d'Orb., Truncatulina variolata 
d'Orb., Discorbina planorbis d'Orb., Discorbina obtusa dOrb , Ro- 
talia Beccarii Lam., Polystomella crispa Lam., Ostracodes, Ceri. 
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rencontré l'étage dit tortonîen**) constitué par l'alternance 
des marnes et des couches calcaires contenant les Cérithiums 
qu'on trouve dans le miocène supérieur. Vers Sousaki, à la sol- 
fatare, nous voyons môme surgir les couches sulfureuses qui 
caractérisent le miocène supérieur. Mais, sur l'isthme même, 
on ne voit nulle part s'élever au-dessus du niveau de la mer 
ni le miocène ni le pliocène inférieur, et tout le sol de la colline 
percée contient exclusivement les couches géologiques des pliocènes 
moyen et supérieur ainsi que celles des terrains quaternaires. 

Or, cette colline vient d'être percée dans une longueur de 6 
kilomètres, avec des talus allant depuis 8 mètres au-dessous 
jusqu' à 80 m. au-dessus du niveau de la mer, de sorte que 
l'intérieur de l'isthme se trouve gi'and ouvert comme une page 
gigantesque du livre merveilleux de la nature. 

Sur les talus à pic de la tranchée, on peut parfaitement distin- 
guer chaque détail des couches et des ravins. Le massif de la 
tranchée est une puissante couche de marne argileuse compacte 
grise-bleuâtre, sur laquelle se sont déposées des couches calcaires 
plus molles, des tufs calcaires, des conglomérats, des sables et, 
tout en haut, des terrains d'alluvion. 

L'inclinaison des couches tertiaires diffère h peine du plan 



thium flcabrum Olivi, Turbonilla sp., Natica sp., BuUa sp., Corbula 
gibba Olivi, Cardium hirsutum Brown, Lucina ornata Agass., 
Lucina sp., Nucula nucleus Linn., Nullipores. 
Kilom. 5230 e) falnn avec les pétrifications suivantes : Cerithinm sp. Trortiiis sp. 
„ 6280 a) idem avec Rissoine sp. 

b) idem avec les pétrifications suivantes : Triloculina gibba d^Orb., 
Discorbina obtusa d'Orb., Ostracodes, Venus plicata Ginel., Arca 
Noae Linn., Arca lactea Linn., Nullipores. 

c) idem avec les pétrifications suivantes : Poctuncuitts pllosus Linn., 
Arca lactea Linn., Nullipores. 

Sondage B a) idem contenant les pétrifications suivantes: Trochus sp., Eulmia 

sp., Cardium papilosum Poli, Arca lactea Linn , Nullipores. 
Parmi les roches examinées par moi ne se trouve aucune ayant une résistance 
telle qu'il faille employer une grande force pour la déblayer. C'est là une circonstance 
dont profitera certainement la remarquable entreprise du percement de Tlsthme. 
Budapest, le 19 novembre 1881. 

(Signé) AuffUêiin FranMenau, 
professeur-suppléant de géologie à TEcole royale polytechnique*. 

♦•) Voir Fuchs ^Rapport sur la constitution géologique de Tisthme de Corinthe.* 
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horizontal. Elle se dirige vers le N. 50» B. ; l'axe principal du 
soulèvement est plus rapproché de la rive ouest. En examinant 
avec attention les couches de la tranchée, l'on est frappé par 
le grand nombre de failles et de dénivellations, mais celles-ci 
n'ont pu modifier la cohésion des couches ni par conséquent 
augmenter d'une façon imprévue les frais de construction. 

Les failles coupent l'axe du canal en suivant la direction du 
N. 73^; les grosses crevasses sont comblées par la matière calcéo- 
magnésienne produite par le tassement des terres qui ont glissé 
et qui se sont durcies par les infiltrations. 

Durant le printemps de 1891, j'ai compté 64 failles. Ce sont 
les plans de fracture de ces prismes gigantesques, dans lequels 
s'est écroulée l'écorce terrestre lorsque l'isthme a surgi de la mer. 
Si nous supposons enlevés les terrains quaternaires de la surface, 
nous voyons les couches pliocènes prismatiques former d'énormes 
gradins qui montent depuis les deux mers jusqu'au plateau de 
l'isthme, gradins que la force souterraine a soulevés au-dessus du 
niveau de l'eau. Cet exhaussement graduel du sol pliocène peut très 
bien être observé sur la couche de marne bleuâtre qui forme la 
partie principale intérieure de l'isthme. C'est la même couche 
épaisse de marne argileuse qui caractérise le pliocène moyen 
dans le midi de l'Europe et surtout dans l'Autriche-Hongrie. 

Au bas de la couche, nous trouvons dans la vallée „ftdva 
Tov rfçov", au nord de Kalamaki, des lignites similaires à ceux 
des couches à congéries du bassin de Vienne ou à ceux qui se 
trouvent sous l'argile marneuse du bassin des comitats de Borsod 
et de Torna. 

Sur la base des recherches que j'ai faites dans les ravins situés 
près de Kalamaki, j'estime que la couche de marne a une épais- 
seur de 120 à 140 mètres et comme le canal, môme à l'en- 
droit de la plus haute tranchée, ne pénètre dans la marne qu'à 
une profondeur de 70 mètres environ, le sol imperméable descend 
encore à environ 70 m. au-dessous du plafond du canal. 

La cuvette du canal, c'est à dire cette partie de la tranchée 
qui se trouve au-dessous du niveau de la mer, est creusée dans cette 
marne sur une longueur de 2 kilomètres et demi, et cela à 
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la partie du canal qui est la plus délicate au point de vue des 
travaux de percement, là où la tranchée est la plus haute. Il 
faut donc examiner de près les qualités de cette importante 
couche, ne sera t-ce que pour mieux comprendre les dispositions 
prises au cours des travaux. 

Voici, d'après les analyses effectuées au laboratoire de 
l'Entreprise, la composition chimique de la couche de marne 
se trouvant au profil 4600: 
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D'après les analyses, la marne contient 18 à 33 Vo d'argile 
en moyenne et un peu de magnésie, mais c'est la chaux qui 
domine. Ce sont les couches de cette composition qui fournissent 
la bonne chaux hydraulique, et comme cette marne est même un 
peu plus argileuse que les chaux hydrauliques, elle se raproche 
du ciment puisqu'elle est plus hydraulique que les chaux imper- 
méables ordinaires. 

A un moment il était môme question d'employer cette marne 
à préparer sur place le ciment nécessaire pour nos constructions. 

La marne argileuse a des grains très-fins et ne se laisse ti'a- 
vailler qu' au pic, mais exposée à l'air, elle devient si dure 
que les talus abruptes creusés il y a 8 ans sont restés debout, 
presque perpendiculaires, sans la moindre trace des intempéries. 
Dans les ravins creusés, au nord de Kalamaki, dans le terrain 
tertiaire, la marne persiste, avec ses talus verticaux, depuis 
des milliers d'années II est vrai que, sous le ciel clément 



de la Grèce, la pluie la frappe rarement et que la gelée ne l'atteint 
pour ainsi dire jamais, ce qui est la raison principale de sa 
résistance. 

Mais sur les points où la mer la bat, comme h l'extrémité 
du mur du Peloponèse près la rive de Coiinthe, l'effet destruc- 
teur de la mer est bien visible. Mais, ici encore, la mer démolit 
la mur de marne d'une manière plutôt mécanique, couche par 
couche, et ce n'est qu' après les grands orages qu'elle en emporte 



LK BOtT DU UUa DH PÉLOP0HK8B, THèS LA NOUVELLE CORINTHB. 

de grosses tranches. Ainsi, cette destruction est imputable non pas 
il la force dissolvante des eaux, mais plutôt ii l'action des batte- 
ments furieux des vagues 

Les couches supérieures de la marne — épaisses de 1") 
mètres — sont plus pâles, parfois jaunâtres, ce qui doit être attri- 
bué à. l'oxydation du fer contenu dans la marne et causée par 
les infiltrations d'eau. 
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Etant donné que le massif de la colline est parfaitement sec 
et que ses couches n'accusent pas de dispositions à glisser, 
j'établis comme règle que les talus destinés à demeurer au-dessus 
du niveau de la mer, pouvaient conserver les pentes les plus 
abruptes, tandis qu'il fallait protéger contre l'action de la mer les 
couches de marne argileuse devant rester sous l'eau. 

Les couches de marne sont couvertes de chaux et de tufs 
calcaires ne contenant que de 10 à 18Vo d'argile. Ces couches 
calcaires sont formées surtout de coquilles calcaires fossiles 
et de grains de sable et de gravier; aussi leur résistance 
dépend-elle de leur contenu en matières sableuses. — Ces couches 
calcaires peuvent être considérées comme les plus consistantes 
de l'isthme et Ton ne peut les dérocher qu'à l'aide de mines. 
Exposées à l'action de l'air, elles durcissent tellement que leurs 
talus verticaux se sont conservés pendant des siècles et môme 
pendant des milliers d'années. Les parois composées de ces couches 
calcaires et qui se trouvent dans les puits profonds de 40 à 46 m. 
creusés sous l'empereur Néron, il y a dix-huit siècles, se sont 
maintenues intactes comme si elles avaient été creusées hier. Ce 
sont les tufs calcaires qui sont les couches les plus riches en fos- 
siles; on y trouve notamment beaucoup d'espèces de mol- 
lusques, surtout des Cérithiums et des Polypiums et des Pholas 
foreurs de pierres; nous y avons en outre déterminé des Car- 
dium turonicum Basili, Cerithium scabrum, des Pectons et Pectun- 
cules, des Vénus et Turitelles, ainsi qu'un Schizastère. *) 



*) A TEcole des Mines de Paris, on a encore déterminé les fossiles ci-après : 
Isocardia tuberculata. Linné M (les espèces marquées par M se trouvent actuel- 
lement vivantes dans la mer Méditerranée). 

Cérastes edulis. Linné? M. 

G. rusticus. Lamarck. 

C. Lamarcki. Reeve. 

Spondylus goederopus. Linné M. 

Anomale cardia diluvii. Lk. M. 

Semicassis sulcosa. Lk. M. 

Pecten Jacobeus. Linné. M. 

Cytherea Chione. Linné? M. 

Axinea violacescens. Lk. A. pilosa. Linné. M. 

Ostrea. M. 

il 

B. Gersier : L'isthme de Corinlhe ei son percement. *• 
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Les couches de marne ainsi que celles de tufs calcaires 
sont minces et horizontales, ce qui indique qu'elles se sont for- 
mées dans une mer calme et profonde. Mais dans les couches 
supérieures de tufs, on trouve par-ci par-là beaucoup de graviers 
et môme des conglomérats, ce qui montre que le terrain s'est 
soulevé au niveau du rivage. Sur la coupe longitudinale géo- 
logique faite entre les profils 38 et 39 du canal, nous avons 



Isocardia paucicostata. Reeve. M. 

Omphaloclothrum verrucosum. Linné. M. 

Globus gryphoides. Lk. M. 

Fragilia fragilis. Linné. M. 

Cladocora cespitosa. Lk. M. 

Cholyconus, voisin du Gh. medîterraneus Bnignière. M. 

Mamma? 

Gassidaria jaune, indéterminable. 

Leda, n'a pu être identifié. 

Venus ovata. Pennaut. M. 

Ghamelea gallina. Linné. M. 

Dosinia lupinus. Linné. M. 

Dentalium entalia. Linné. Espèce à petites côtes. 

Dentalium novum costatum. Lk. M. Espèce pliocène. 

Dentalium rubescens Deshayes. Espèce lisse. 

Azov coarctatus. Deshayes. M. 

Gibbula magfulus. Deshayes. M. 

Glauculopsis Jussieni. Payroudeau. M. 

Mysia dilatata. Philippi. M. ? Océan. 

Nacca mille punctata. Lk. M. 

Axinea glycimeris. Linné. M. 

Schizaster Tellina, voisine de la Planata de Linné 

Radula? M. 

Dosinia exoleta. Linné. M. 

Aluco vulgatus Brugnieri. M. 

Globus ? 

Turritella comea. Lk. 

Purpura, voisine de la P. brandaris Linné, M., mais plov sinsine de la P. subran- 
daris d'Orbigny (pliocène). 

Phyllonotus trunculus. Linné. 

Mytilus galloprovincialis. Lk. M. 

Pecten sulcatus. M. 

Pecten griseus. Proche parent du P. sulcatus. 

Pectunculus varius. Linné. M et une espèce voisine. 

Godokia pecten. Linné M. 

Pinna? 

Dans les fouilles effectuées dans Tisthme, on a encore trouvé, au profil kil. 
Nr. 2*0, un fragment de mâchoire d'éléphant et, près du kilom. 4*6, dans la couche 
de tuf poreux, les cornes et les dents fossiles d'un bovus. 
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indiqué par C les couches de tuf; on peut les grouper de la 
manière suivante: 

Cl grès rouge argileux et tuf noduleux; épaisseur de 

4 à 5 mètres (Pholas et Polypium); 
Co Cs marne calcaire (Turitella), marne calcaire dolomitique 
brune-jaunfttre contenant beaucoup de magnésie; 

6 à 7 m. d'épaisseur ; 
C4 pouding sableux contenant des 

galets noirs avec ciment calcaire 2 „ „ 

Cg tuf calcaire jaunâtre .... 7 à 8 ,, „ 

Cfl C7 entre deux couches de conglo- 
mérats calcaires, une couche 
d'argile rouge et, au-dessus, une 
couche de sable jaune-verdâtre 
avec des restes d'huîtres et de 

coraux 2^ ^ 

Ce tuf calcaire blanc à conglomérats 1 à 2 „ „ 

Les couches supérieures nommées en dernier lieu, ne se 
trouvent plus du côté de Corinthe. La série n'en existe que du côté 
d'Isthmia, ce que nous expliquons en supposant que les courants 
de la mer ont causé cette dénudation. 

Les conglomérats qui se trouvent immédiatement sur les 
couches de tuf contiennent déjà peu de chaux. Es se com- 
posent surtout de sable et de galets ; on y trouve bien des tufs 
et même de la marne, mais ils n'ont qu'une épaisseur infime 
en comparaison des puissantes couches de conglomérats. 

En coupant cette couche de conglomérats, nous trouvons que, 
entre les plans supérieur et inférieur qui limitent les couches 
principales, les petites couches de sable et de gravier se sont 
posées obliquement, ce qui fait supposer que ces couches ont 
pu se déposer ainsi sur le rivage par l'action des vagues de la mer. 
En extrayant les conglomérats, nous avons trouvé dans d'autres 
endroits de véritables lits de fleuves et des couches de gravier 
et de sable disposées en forme de bancs de sable, formations 
que l'on ne peut constater que sur le bord et dans le lit des 
cours d'eau ayant un fort courant 

2* 
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Tous ces phénomènes indiquent qu*à Tépoque de la forma- 
tion de ces conglomérats, le sol de l'isthme était bien en mouve- 
ment, se soulevait et s'affaissait périodiquement. 

Aussitôt que le terrain se fût élevé au niveau de la mer, les 
masses de gravier et de sable ont été amenées par l'afflux 
de la mer et par les cours d'eau douce du continent, et elles se 
sont ensuite amoncelées sur la lagune. Nous constatons aussi 
que le courant se dirigeait plutôt de l'est à l'ouest, ce qui 
s'accorde parfaitement avec l'histoire de la formation de la 
Méditerranée. La grosseur et la disposition des pierres qui for- 
ment le lit des graviers, permettent de discerner parfaitement la 
violence du courant, et il est étrange que ce courant si fort 
n'ait pas pénétré dans les couches inférieures. Nous sommes 
disposés à attribuer ce fait au phénomène que les niveaux d'eau 
se sont de temps en temps égalisés, ce qui a périodiquement 
supprimé le courant. 

Le groupe des conglomérats est constitué par les couches 
suivantes, marquées par G dans la coupe longitudinale géolo- 
gique relevée sur les profils 29 et 30 du Canal, et reproduite 
dans le présent ouvrage : 

Gi gravier noir avec ciment de sable poreux, 

épaisseur 2 à 5 m. 

Gja conglomérats bleuâtres et marnes sableuses . . 9 à 10 ^ 

Gaa conglomérats calcaires à ciment avec couches 

argileuses 9 „ 

Ces deux dernières couches se trouvent au profil 2700, à la 
suite d'un ravin à forme de talus vertical. Au-delà de ce ravin, 
lesdites couches ne se retrouvent plus. Un talus semblable formé 
de couches de conglomérats sableux et marqué Gob et Ga, se 
trouvait aux profils 2330 et 2140; au-delà de ces profils ces 
couches disparaissent. Epaisseur de G2 et Gg: 10 à 12 m. 

La situation des couches de conglomérats peut être suivie 
dans la coupe géologique relevée entre les sections 23 à 24 et 
51 à 52. 

Ggb Couches marneuses verdâtres entre- 
mêlées de restes de coraux 3 m. d'épaisseur 
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Gac Palun ..Ià2m. d'épaisseur 

G4 Couches sableuses et terreuses, 
avec coraux 12 à 15 „ ^ 

G5 à G7. Couches de coquilles d'huîtres 
et riches en coraux, se trouvant du côté de 
Corinthe de môme que du côté d'Isthmia 10 à 12 „ „ 

A ces couches succèdent encore dans 
la série des conglomérats: 

Gg. Conglomérats sableux . . . • < 

G9. Couches formées par les mouve- 
ments des conglomérats supérieurs et 
des sables; dans les sections inférieures, 
une couche de pierres calcaires oolithiques 
dont les Anciens se servaient comme carrières 
près de Corinthe < 

Les couches de conglomérats ne se retrouvent plus sur le plan 
supérieur de pierres calcaires de l'isthme ; l'eau les a probable- 
ment emportées ou peut-être le courant rapide du Bosphore ter- 
tiaire ne leur a-t-il pas permis de se déposer. 

C'est sur les conglomérats que sont venus se superposer les 
couches de sable tertiaire et sur celles-ci les couches terreuses 
et sableuses alluviales. 

Le long des deux rivages, la force cimentante de l'eau 
des deux mers forme dans ces alluvîons, de nos jours encore, 
des couches de conglomérats très-dures et tout récentes. 

L'épaisseur de ces couches atteint parfois 50 à 60 centi- 
mètres, mais elle n'est d'ordinaire que de 15 à 30 centimètres. 

n y a des faits prouvant que ces couches se sont for- 
mées à une époque historique. Dans les débris remplissant le 
canal creusé par Néron, j'ai retrouvé ces couches qui contien- 
nent parfois des outils humains en fer. 

La surface de l'isthme, le plateau et ses pentes sont couverts 
d'un sable argileux, rougefttre, contenant du fer magnétique. Sur 
le rivage, ce sont les dunes qui dominent. 
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Il s*ensuit de tout ce que nous venons d'exposer que le sol 
de l'isthme s'est déposé comme couche de marne au fond de la 
mer profonde, vers le milieu de l'époque pliocène. La cessation 
de la formation de la marne indique une sorte de catastrophe. 
C'est encore au fond de la mer profonde que se sont déposés 
— après les marnes — les chaux et les tufs calcaires. 

Mais, à cette époque, l'isthme se soulevait déjà, et il paraît 
qu'il s'est soulevé lentement mais d'une façon à peu près 
constante. Sa surface était arrivée à une faible profondeur 
sous l'eau, de sorte que les graviers pouvaient déjà y arriver 
du continent et que la formation du fond de la mer se faisait 
par des dépôts de tufs. 

Vers la fin de la période dite pliocène, à l'époque du grand 
déluge de cette période, ce soulèvement devint parfois si rapide 
que la formation des tufs fut interrompue et que le courant 
d'eau créé à la suite du soulèvement ainsi que d'autres causes 
emportèrent les couches supérieures de tuf à partir du profil 
3300 vers le golfe de Corinthe. C'est à cette époque que se sont 
déposés les conglomérats et les graviers qui caractérisent la 
période des grands mouvements géologiques, lesquels se produisaient 
simultanément avec le soulèvement des Alpes. Et comme ces 
dernières couches contiennent exclusivement des détritus orga- 
niques marins, nous devons croire que, vers la fin de la période 
pliocène, l'isthme s'est de temps en temps élevé jusqu'à 
fleur d'eau, de sorte que les couches de gravier amenées du 
continent ont pu s'y déposer plus puissantes. 

Les failles déjà mentionnées ont déchiré ces couches de gra- 
vier, et il s'ensuit que ces failles, ces soulèvements et ces 
affaissements causés par la contraction de l'écorce terrestre se 
sont, pendant une longue époque, réitérés sous forme de catas- 
trophes. Enfin, à la fin de la période pliocène, le soulèvement 
s'est arrêté ou bien l'isthme s'est fixé à une hauteur relative 
en comparaison au niveau de la mer, par suite de l'affaissement 
de ce dernier. 

Les inégalités du soltertiaire occasionnées par les ruptures et 
les mouvements de terre ont été nivellées par les couches quater- 
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naires et celui qui, pour la première fois, contemple cette colline 
aux silhouettes si ondulées et qui ne possède pas de connaissances 
géologiques, ne se douterait guère que le terrain est tellement 
bouleversé sous la surface du sol. Mais si nous faisons un séjour 
prolongé sur l'isthme, nous ne tardons pas à apprendre que nous 
nous trouvons sur la terre consacrée à Poseïdon, le dieu qui 
préside aux mouvements sismiques, et que le sol n'a pas encore 
perdu son caractère volcanique. Les tremblements de terre qui 
se répètent périodiquemet dans le golfe de Corinthe, ne mettent 
pas longtemps à nous le rappeler. 



Monyements sismiqnes, climat, productions. 

D'après les données de l'histoire, la ville de Corinthe a été, 
à cinq reprises différentes, complètement bouleversée par des 
tremblements de terre. Procope écrit, dans son De bello 
QotJjîco, que le 7 ou le 9 juillet 551 ap J.-C, lors de la des- 
'truction de Corinthe, la muraille du Péloponèse s'était également 
écroulée. 

Dans sa grande étude sur les tremblements de terre 
d'Orient, M. Julian Schmidt rapporte que le golfe de Corinthe 
et ses rivages ont été, dans notre siècle môme, ravagés par de 
nombreuses et violentes secousses souterraines. Dans les calen- 
driers sismiques modernes nous voyons que, pendant l'époque 
comprise entre 1847 et 1878, les années 1851, 1853, 1856, 
1863, 1865, 1868, 1869, 1872 et 1875 ont été les seules années 
exemptes de tremblements de terre. Sur chaque trois ans, il y 
en a eu deux ayant présenté de ces événements, mais ce n'était 
la plupart du temps que de faibles secousses, n'ayant guère causé 
de dommages. 

Plus de cent tremblements de terre ont été ressentis depuis 
1847, mais de granda ravages n'ont été occasionnés que par 
ceux du 13 janvier 1850, du 21 février 1858 (lequel a dévasté 
la Vieille-Corinthe), du 13 juillet 1873 et du mois de juin 1876. 

D'après les notes existant sur les tremblements du sol de 
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l'isthme, les secousses ont pour la plupart suivi la direction du 
nord-est au sud^ouest ou de l'est à l'ouest. 

Cette dernière direction part de la solfalare de Sousaki 
(considérée comme un produit volcanique) et des sources chaudes 
de Loutraki. Les secousses qui allaient du nord-est au sud-ouest 
suivaient la ligne reliant la solfatare précitée avec les sources 
Hélène de Kenchreï ; dans cette même direction se trouve aussi 
la ligne entre l'éruption trachytique et basaltique au nord de 
Calamaki et entre l'éruption volcanique se trouvant aux pentes 
du rocher de l'Acrocorinthe. Les grandes failles que nous avons 
relevées dans la coupe du canal suivent aussi généralement la 
direction du nord-est au sud-ouest. 

La contrée comprend, du reste, certains endroits où la 
force des tremblements de terre semble s'épuiser. Ainsi, on les 
ressent à peine dans la région qui s'étend au nord-ouest de 
l'isthme. C'est un fait connu que le village PeraChora, construit 
sur la montagne Géraneia, n'a pas ressenti la moindre secousse, 
pas môme lors du tremblement de terre de 1858, qui bouleversa 
les édifices de la Vieille- Corinthe. 

Il nous paraît vraisemblable que les secousses ressenties 
dans l'isthme sont les explosions réitérées de cette force géody- 
namîque qui avait soulevé le sol du fond de la mer, et que le 
caractère crevassé du terrain est également dû à cette même 
force. Les phénomènes susdits ne sont pas isolés ; ils se présen- 
tent partout dans les terrains tertiaires. Mais l'examen appro- 
fondi des travaux de l'antiquité et des restes assez imposants 
du canal de Néron, montre que cette force volcanique s'épuise 
et qu'elle ne s'est pas — durant les temps historiques du moins 
— manifestée avec une violence telle qu'il eût été nécessaire 
de recourir à des mesures spéciales pour raffermir les parties 
délicates du canal, et notamment ses hauts talus, contre un re- 
tour offensif des phénomènes sismiques. 

Le climat de l'isthme est agréable. Une brise qui adoucit 
les chaleurs tor rides de l'été ou les froids de l'hiver arrive 
tantôt de l'Adriatique, tantôt de la mer Egée ; mais la montagne 
Géraneia dont les hautes cimes protectrices se dressent sur la 
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rive septentrionale de Tisthme, est impuissante à briser la force 
du ^Boreas", ce vent cruel nord-est venant de la plaine sarmatique 
du nord de l'Europe. Lorsqu'il commence à souffler, le séjour 
de l'isthme devient insupportable. 

Au cours des travaux du canal, on a dressé le tableau de 
la température et j'en reproduis ci-après les moyennes relevées 
pendant une année normale, celle d'avril 1886 à mai 1887. 



. Saison 


9 
heures 
matin 


11 
heures 
matin 


4 9 

heures heures 

p. m. soir 


Tempér. 
moyen- 
ne 
en 0» 


Max. 


Min. 


Observations 


de certaines 
journées 


printemps : 
mars — mai 


12.75 


19.46 


17.80 


16.99 


16.48 


+30 


+ 3 


Température 
moyenne de la 
journée pour Tan- 
née entière 19*69 C». 


été: 
juin — août 


23.76 


80.97 


29.91 


24.97 


27.07 


+37 


+19 


automne : 
1 sept. — novembre 


16.58 


24.86 


24.88 


18.91 


21.26 


+35 


+ 5 


* 

1 hiver : 

' décembre— février 


7.82 


14.06 


18.08 


9.58 


10.98 


+21 


—8 



Calendrier des ploies et des monTements sismiqnes dn 1 mars 1886 aa 

1 mars 1887. 



Saison 


Jour et nuit 


Orage 


Monyemenls sismiqnes 


Obser- 
vations 


— 


petite plaie grande ploie 


faible 


fort 




printemps 
été 


18 


4 


1 


8 


— 


— 




4 


— 


— 


2 


1 


— 




automne 


2 


8 


— 


8 


2 


— 




hiver 


17 


6 


— 


1 


8 


— 




Total 


86 


18 


1 


14 


6 


— 





La température y est donc constamment agréable. Les 
pluies sont tellement rares que l'on peut travailler en plein air 
pendant presque toute Tannée. Les tremblements de terre signalés 
dans le tableau n'ont pas nécessité une interruption de la 
besogne. 

Il ne se passe presque jamais vingt-quatre heures sans que 
le vent se lève. Dans la nuit et de grand matin, il souffle de 
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la terre vers la mer; pendant la matinée et l'après-midi, il vient 
de la mer. 

Comme il existe à Test et à Touest de l'isthme deux 
grands bassins maritimes, tandis qu'au nord et au sud se pré- 
sentent deux grandes masses continentales, ce sont les vents les 
plus divers qui se rencontrent dans la région. En faisant une 
promenade de quelques kilomètres, on ressent tour à tour les 
vents des quatre directions. Presque chaque jour, on peut assis- 
ter à des tourbillons et à des trombes. Les haufces montagnes 
qui bordent l'isthme empêchent les tourbillons de dégénérer en 
cyclones ; mais de temps à autre, on peut constater que l'oura- 
gan fait danser devant les yeux une toiture un peu légère ou 
une grande meule de foin. 

Le vent du nord-ouest transporte les sables 'mouvants des 
dunes de Corinthe à une distance de deux kilomètres dans 
l'intérieur de l'isthme; les sables finirontdonc par transformer la région 
en un désert, à moins que l'on ne prenne des mesures pour boiser 
les dunes et pour les couvrir de gazon. 

Calamaki et Isthmia sont mieux protégés contre les vents 
par les collines environnantes. Le port de l'est est plus calme 
et oflFre aux navires plus de sécurité que celui de Poseidonia, 
où — avant le commencement des travaux du canal — les vais- 
seaux ne pouvaient rester ancrés par un temps orageux. Dès 
qu'un vent fort soufflait, les navires mouillés dans les ports de 
la Nouvelle-Corinthe et de Poseidonia étaient forcés à lever 
l'ancre et à chercher refuge dans le port de Loutraki se trouvant 
au pied de la montagne Géraneia et protégé contre les vents 
du nord. Mais depuis la construction du nouveau port de Posei- 
donia, les vaisseaux peuvent y séjourner en toute sécurité, quelque 
temps qu'il fasse. 

La grande sécheresse dominant dans cette région est due à 
la rareté des pluies et aux évaporations causées par les vents 
qui y régnent constamment. 

La quantité annuelle de pluie correspond à une colonne 
d'eau de 30 à 35 centimètres. C'est, tout au plus, pendant 60 
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à 65 jours de Tannée que nous avons pu constater une humidité 
supérieure à la moyenne. 

Les hautes falaises sont arides et brûlantes, de sorte que 
les nuages 4)ouvant donner la pluie ne parviennent pas à se 
former. 

Les cours d'eau sont rares, et c'est seulement dans les 
ravins pénétrant dans les hautes montagnes, que coulent de 
minces filets. Ainsi, il y a un ruisseau près de Loutraki (le Sa- 
randa-potamos) dans le ravin venant de Dervéni; près de 
Calamaki, on rencontre un autre cours d'eau plus insignifiant 
encore dans la vallée dite «/uava nov veçov."* 

Les deux cours d'eau qui se trouvent dans l'isthme s'unis- 
sent par des canaux souterrains creusés par les Anciens et des- 
cendant à des centaines de mètres dans les couches pliocènes. 

L'un des ruisseaux fournissant environ 4 litres par se- 
conde surgit dans le ravin au bas de l'acropole d'Jsthmia: c'est la 
fameuse ^Kv^lag figvaaiç''. La source en question fut ainsi nommée 
d'après la Sainte- Vierge, mais l'histoire enseigne que dans l'Anti- 
quité, elle était consacrée à la déesse Aphrodite. C'est ici que 
— par l'adduction et à Taide de puits et de tunnels creusés 
dans les couches profondes des graviers — nous avons recueilli 
l'eau douce dont nous avions besoin pour nos travaux et pour 
les nouvelles colonies fondées. 

L'autre ruisseau, artificiellement aménagé, suit la route dont 
on voit les traces depuis Hexamilia jusqu'aux vignes de Tripos 
et débouche, après une course de quelques kilomètres, dans 
une caverne recouverte d*une couche de tuf. 

Les jardins potagers et les champs d'orangers de Tripos, 
que le travail des cultivateurs a créés le long de ce cours 
d'eau prouvent bien que, dans ces climats, on peut accomplir 
de véritables miracles en ayant recours à l'irrigation. 

Malgré la grande sécheresse et l'aridité des cimes calcaires, 
la région présente un aspect assez vivant grâce aux pins mari^ 
times qui couvrent la cime de la colline et le rivage s'étendant 
vers Kenchreï. Ces arbres pourraient très-bien prospérer ici 
et, de fait, tant qu'ils étaient considérés comme la propriété sacrée 



et inviolable de Poséidon, seigneur de la mer, ils abondaient 
dans ces parages*). Mais depuis que le peuple a commencé à 
mutiler les pins pour récolter la résine nécessaire au coupage 
des vins, ces arbres ne peuvent plus prospérer et l'on en voit 
rarement de beaux spécimens. 

Nous trouvons encore, dans cette même région, le quereus 
pubescens, le g. coccifera et le q. ilex, puis — par-ci par là — 
quelques spécimens de cercis siliquaslrun, de faux- caroubiers 
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et d'acacias de Qrëce. Les pâturages et les rochers sont com- 
plètement recouverts de mastics, de myrthes et de broussailles 
impénétrables de rhus et de erica. Dans les parties inférieures 
des vallées, les filets d'eau sont bordés â*oléandres, de saules 
et, au bord de la mer, on remarque des cappacis «ptnosa et des 
cappacis pufjpes^m avec leurs branches épineuses. Le long deg 

■) Voir PauBuiiu, livra II , chapitra S.— .On y trouTo nne allée de beaux sapins 
dont la plupart ont des troaca élancés." 
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haies s'étalent pompeusement les lycium^ clematis et les variétés 
de aolanum. Sur les dunes, on rencontre le hromm sterilis^ le 
phalaris arenaria^ les différentes espèces de thyms et d'avena fra- 
gilis. Sur les rivages marécageux de l'est, Varundo arenaria^ Va. 
schoenos et Va, mariiimus sont tellement nombreux que, déjà dans 
l'antiquité, on donnait à ces localités les noms de Schoinos et 
de Calamaki. 

L'isthme est un véritable jardin de plantes médicinales. 
On y rencontre presque toutes les variétés de la zone subtropi- 
cale: Vaconitum, Vanemona^ des euphorbia atteignant parfois la 
hauteur d'homme, le ricinm communis arborescent, les seilla qui 
couvrent les terres en friche et arrivent à des dimensions énormes. 
Les broussailles et les forêts sont remplies de magnifiques espèces 
de cyclamen hederifoUum^ de cyclamen persicum et de cycl. europeum. On 
rencontre toutes les plantes de l'Europe méridionale dont on 
extrait des alcaloïdes, notamment le hyosciamus, le papaver^ ratropa, 
la digitaliSy le conium et les aristolochia. Parmi les fleurs sauvages 
on remarque le convulvulus dorycnium, plante caractéristique 
de l'isthme, de magnifiques spécimens d'oeillets, les géraniums, 
les anthémis et les scabieuses. 

Parmi les plantes agricoles, je ne nommerai que la vigne; 
la saveur et les dimensions énormes des grappes (il y en a de 
60 à 80 centimètres) émerveillent les étrangers. On y cultive Id, 
vitis vinifera^ tout aussi bien que la sultanine sans grains, la 
V. corinthiaca^ mais c'est surtout les petits raisins sans grains, la 
v, corinthiaca minuta, qui sont le produit le plus important de 
la région. La culture en a pris des proportions telles qu'après les 
vendanges, c'est une véritable flotte de vapeurs et de voiliers 
de toutes nations qui se réunit dans le golfe de Corinthe pour trans- 
porter au plus tôt la récolte aux marchés de consommation. On 
sait du reste que les raisins de Corinthe fournissent le majeure 
partie des revenus de la population et qu'ils ont figuré pour 
50Vo dans le total des exportations de la Grèce en 1890 (lesquel- 
les ont atteint le chiffre de 96 millions de francs.) 

Les grappes de raisin sont séchées sur des séchoirs spé- 
ciaux, pétries avec du fumier de cheval et avec de l'argile : on 



81 

les nettoie ensuite à Taide d^un tarare Baker, afin d'en en- 
lever les pédicules ; puis on les emballe dans de petites caisses 
en bois. 

Parmi les arbres de verger, nous relevons l'olivier, le figuier, 
de magnifiques cyprès, d'admirables amandiers, et puis les agaves, 
les cactus et les aloës qui ornent les baies. 

Les champs sont cultivés d^une manière primitive et patri- 
arcale. Le sol, très-maigre, est labouré avec des charrues en 
bois munies de ferrures. On n'emploie pas le fumier, mais on 
laisse les terres en friche régulièrement pendant deux ans. 

A la fin de mai, on récolte l'orge; au commencement de 
juin, le froment; le partage des gerbes déposées concentrique- 
ment se fait à l'aide d'une barre de bois traînée par des che- 
vaux. Pour augmenter l'effet, toute la famille et môme les visiteurs 
de la maison se tiennent sur cette barre : les gens moins habiles 
tombent de la barre, ce qui fait rire les assistants et donne 
occasion à toutes sortes de plaisanteries. Le foulage de la 
maigre récolte dure parfois pendant des mois entiers, mais cette 
besogne fastidieuse est rendue supportable par les chansons et les 
jeux incessants des laboureurs. On produit, en outre, dans les jardins 
irrigables, toutes espèces de légumes, surtout les oignons, que 
le peuple consomme en grande quantité. 

La faune de la région n'est pas bien variée, vu sa séche- 
resse et son aridité. Les mammifères sont représentés par le 
lièvre, le blaireau, le renard et les rongeurs européens. Parmi 
les oiseaux, on trouve l'aigle maritime, l'épervier, le vautour. 
En été, on rencontre des cigognes; les bécasses y passent 
l'hiver, de même que les perdrix. 

Comme amphibies, mentionnons la tortue européenne. 

Dans les deux golfes abondent tous les poissons de la 
Méditerranée. Dans le port de Calamaki^ la sepia^ Voctopodia 
et l'excellent labrus scarus sont particulièrement nombreux. 

Parmi les animaux domestiques, les bêtes à corne de l'Eu- 
rope se trouvent en spécimens rabougris ; la vache laitière n'est 
connue que de nom et la population ne se sert que de lait de 
chèvre. Les troupeaux de chèvres et de moutons sont nombreux 
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et il y en a de bonnes espèces, maïs ils ravagent les petits 
arbustes qui commencent à pousser sur les montagnes, et cela 
malgré la loi sur les forêts qui reste ici encore lettre-morte, 
La race excellente des petits chevaux de montagne tend à dis- 
paraître ici, de môme que dans le reste de la Grèce, et elle est 
remplacée par des chevaux importés et par des produits de croi- 
sement que l'on ne peut comparer avec l'ancienne race de chevaux 
si résistants aux intempéries et aux cruels traitements qu'on 
leur fait subir. 

C'est par la route nationale Mégare-Corinthe, construite 
d'une manière convenable de même que toutes les routes natio- 
nales de la Grèce, que nous arrivons dans la petite ville de 
Calamaki à l'extrémité nord-est de l'isthme. La localité renferme 
quelques grands cafés et restaurants construits à l'époque ou 
non- seulement le trafic hellénique entre la mer Ionienne et la 
mer Egée, mais encore toute la poste entre l'Adriatique et le 
Levant passaient par l'isthme. Les habitations de quelques agri- 
culteurs et pêcheurs, une petite église grecque avec presbytère 
et le joli bâtiment de l'ancienne agence du Lloyd autrichien 
bordent le rivage. La population compte à peine 200 âmes et 
les rues désertes ne se ranimaient que lorsque les voyageurs 
et les passagers des navires étaient forcés de débarquer pour 
traverser l'isthme et de se réposer dans les cafés et restaurants. 
Mon Dieu! quel déjeûner et quels rafraîchissements, lorsque 
surtout les voyageurs arrivés la veille avaient réussi à éviter 
de déjeûner à Calamaki. 

Au bout de la partie orientale du canal, à 2 kil. de Cala- 
maki, se trouve Isthmia. Cette ville nouvelle n'était jusqu'ici 
que le chantier principal de l'entreprise de construction du canal, 
mais, après son inauguration, elle a acquis une certaine impor- 
tance commerciale, vu que les bateaux venant de l'est doivent 
s'y arrêter car son port présente plus d'espace et plus de sécu- 
rité que celui de Poseidonia ; de plus, les ateliers de réparations 
qu'on y a installés et les docks qu'on y a construits lui donnent 
une certaine supériorité sur cette môme ville. 
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Le chemin de fer du Péloponèse possède une gare à Cala- 
maki; sa ligne principale qui va à Poseidonia-Corinthe, a un 
petit embranchement allant à Isthmia. A partir de Calamakî, la 
voie monte en pente assez raide jusqu'à la colline de l'isthme; 
puis elle traverse le canal au profil No 2500 et à une hauteur 
de 50 mètres au-dessus du niveau de la mer; elle descend à 
Poseidonia jusqu'au rivage du golfe de Corinthe; partant de Poseido- 
nia elle longe ensuite le bord de la mer jusqu'à la Nouvelle- Corinthe, 
où existe une bifurcation: une ligne va à l'ouest, vers Vostitza 
et Patras, et l'autre vers Nauplie et le midi du Péloponèse. 

La Nouvelle-Corinthe, est, à l'heure actuelle, la localité de 
l'isthme la plus importante et la plus peuplée. Elle compte plus 
de 3000 habitants, agriculteurs pour la plupart, tandis que la 
minorité seulement s'occupe d'industrie et de commerce. Elle a 
été construite après le grand tremblement de terre de 1858, sur 
l'emplacement choisi par une commission ad hoc déléguée par 
le roi Otlion. Les maisons forment des blocs réguliers ; de nom- 
breuses constructions entamées mais non achevées rappellent un 
trait fréquent en Grèce: les villes de l'Amérique espagnole, 

Corinthe est, aujourd'hui, une ville de province très-calme, 
et son port ne voit guère que les bateaux qui amènent les pas- 
sagers obligés de transiter l'isthme ou encore ceux qui exportent 
la récolte des raisins. Son port présente un brise-lame long de 
200 mètres, derrière lequel les navires ancrés ne sont protégés 
que contre les vents d'ouest. 

L'endroit le plus animé de la ville est le marché, l'Agora; 
il offre parfois un joli aspect, grâce à la foule des villageois 
qui s'y pressent dans leurs costumes pittoresques. 

La Nouvelle-Corinthe est le siège d'un archevêché et d'une 
éparchie, de nombreux bureaux et d'un bataillon de troupes ; la 
Banque nationale de Grèce y possède une succursale. Une cer- 
taine sécurité satisfaite, propre aux propriétaires fonciers enri 
chis, caractérise les Corinthiens. 

Lorsque je dressais le plan du Canal, ils ont appris que l'era- 
bouchure s'en trouverait à une distance de 2 kilomètres loin de cette 
ville. Les Corinthiens — ne se souciant nullement des exigen- 

B. Gerster : L'islhme de Corinthe et son percement. ^ 
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ces que comporte une voie internationale et de la dépense de 
dizaines de millions de francs qu'aurait représenté le surcroit de 
travail — exigèrent que la ligne du canal fût placée à proxi- 
mité de leur ville. Ils rappelèrent que le tremblement de terre 
de 1858 les avait déjà forcés d'abandonner leur ancien terri- 
toire et que, de nouveau, l'éloignement du canal les forcerait h 
retransporter à Poseidonia leurs domiciles et leurs magasins et, 
dans leur pétition, nos amis s'écrièrent avec leur orgueil naïf tant 
admiré par tous les visiteurs de la Grèce : ^ Vous nous condamnez à 
recommencer le travail de notre ancêtre Sisyphos. ^ 

Ce qui nous a toujours inspiré beaucoup de sympathie pour 
cette population intéressante c'est samanièrerappellantle parisien de 
se critiquer soi-même, manière acquise par le contact constant 
avec les étrangers et rappelant les moeurs policées de cet ancien 
centre de civilisation. 

L'intelligence, la tempérance et la prudence sont des qua- 
lités communes à tous les Hellènes. Le type de paysans gau- 
ches, si fréquent parmi les peuples européens les plus civilisés, 
est inconnu en Grèce: ils y mourraient de faim. Les habitants 
des villages et des hameaux de l'isthme mènent une vie très-simple 
et patriarcale, mais grâce à leur intelligence innée et à l'excellent 
enseignement primaire et secondaire qui leur est donné gratui- 
tement par l'État, ils ont un jugement indépendant dans les ques- 
tions commerciales et politiques qui les concernent. 

Parmi ces villages, je citerai d'abord Loutraki qui fait par- 
tie de la commune Péra-Chora et qui possède des sources ther- 
males absolument pures, ayant une température de 26,5 degrés 
centigrade et très-fréquentées. On arrive de Mégare et Calamaki 
par une chaussée assez bien entretenue, ou de Mégare directement par 
un sentier qui traverse le „ grand Dervent", mais la voie la plus 
suivie est celle qui longe la mer à partir de la Nouvelle-Corinthe 
jusqu'à Poseidonia : les voyageurs arrivent à Loutraki après avoir 
traversé le canal sur un bac. 

La chaussée qui descend de Corinthe vers Chiliomodi, longe 
les vignes de Tripos et passe par Hexamilia avant d'aboutier au 
pied de la montagne Oneia, près des hameaux dits Xylochériza. 
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A Hexamilia, une route s'en détache vers les vignes de Kenchreae 
et le moulin actionné par les eaux de la source Hélène. Enfin, 
une dernière voie longe le plateau de Tisthme, dessert l'acropole 
d'Isthmîa, passe par Hexamilia et arrive à l'Ancienne-Corinthe: cette 
voie suit le tracé de l'antique „ via sacra" bordée par des tombeaux. 



Tentatives de percement de l'Isthme dans FAntiqaité. 

Les Anciens avec leurs navires primitifs, ne connaissant pas 
la boussole et n'ayant que des notions astronomiques défectueu- 
ses, considéraient le tour du Péloponèse comme une route ma- 
ritime difficile et dangereusei Strabon (VIII, 2), citant Polybe, 
affirme que ce tour est long de 4000 stades, et même de 5600 
stades si l'on côtoie tontes les sinuosités du littoral (/Cara^fo/Tritom).*) 
Du reste, nombreux sont les témoignages prouvant que les An- 
ciens n'osaient pas braver les orages des caps Taenaron et 
Maléa, et que même au début de l'ère chrétienne, la marine 
marchande chômait durant l'hiver. Ainsi, nous savons que lorsque 
l'apôtre St.-Paul se rendit en Italie, le capitaine du vaisseau sur 
lequel il s'était embarqué avait eu l'intention de passer l'hiver 
en Crète, mais l'orage emporta le bâtiment jusqu'à Ttle de Malte, 
où force fut d'attendre le printemps avant de faire voile pour 
l'Italie. 

On comprend donc que, pour éviter des dommages et des 
avaries, le commerce des colonies grecques d'Occident ait de 
très-bonne heure choisi la route traversant l'isthme. 

A cette époque, Corinthe marchait à la tête du mouvement 
de la colonisation grecque; ce furent des Corinthiens qui ou- 
vrirent la Sicile et Corfou à la civilisation hellénique. 

La vieille ville de Corinthe, dont la population autochtone 
était très-probablement mêlée d'éléments phéniciens ou d'origine 
phénicienne, ne s'étendait point au pied du rocher de l'Acroco- 
rinthe. Nous sommes d'avis qu'elle devait se trouver sur le 
rivage oriental de l'isthme, là où, sur la colline surplombant 

*) Voir B. Oerater, «Tentatives de percement de l'isthme de Corinthe dans l'An- 
tiquité*, in Bulletin de Corresp. Hellénique, tome VIU. Le chapitre ci-dessus est une 
reproduction reyue et complétée du travail que je viens de citer et que j'ai publié en 1883. 

3* 
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l'acropole, nous avons trouvé des restes de murailles fort an- 
tiques, 

Notons ici que, pendant toute Tépoque de l'histoire ancienne, 
l'acropole d'Isthmia fut l'endroit consacré au culte primitif de 
Mélikertes et de Poséidon. 

M. Monceaux avec lequel, pendant l'hiver de l'année 1883, 
j'ai fait des fouilles et des levés de plans sur l'acropole d'Isth- 
mia, fut le premier à attirer l'attention sur les restes de mu- 
railles cyclopéennes existant sur la colline au-dessus du stade 
et à signaler les marches taillées dans le roc ainsi que les 
emplacements de maisons creusées dans les rochers. Du moment 
que les Anciens racontent que les tombeaux de Mélikertes, de 
Sisyphe et des premiers rois de Corinthe se trouvaient dans 
l'acropole d'Isthmia, il est bien possible que la colonie la plus 
ancienne se soit effectivement trouvée sur l'emplacement d'Isth- 
mia. Lorsque, plus tard, la puissance des colons de l'isthme 
augmenta, que leur domaine s'étendit et qu'ils commencèrent à 
jouer un rôle dominant sur la mer de Corinthe, ils éprouvèrent 
le besoin d'assurer leur puissance acquise contre les tribus bel- 
liqueuses du Péloponèse et de la Grèce continentale. Ils quit- 
tèrent leurs premiers foyers et s'établirent au pied et sous le 
rocher de l'A cro corinthe, se mettant ainsi sous la protection de 
cette forteresse inexpugnable. 

C'est sous cette citadelle considérée comme la clef de 
l'isthme que vinrent chercher refuge les commerçants, et c'est 
à proximité de la ville qu'on installa les deux ports: ceux de 
Lechaeon et de Kenchreae. Au lieu de Tancienne route transis- 
thmique qui se trouvait plus loin de la ville, on commença à 
utiliser la chaussée sise entre les deux ports que nous venons 
de mentionner. Tout près de Kenchreae, on voit aussi les restes 
de deux brise-lames convergents, les murs du quai et, plus loin, 
dans la vallée aboutissant à Hexamilia, les restes de diverses 
constructions. Du côté de Corinthe, où la configuration du rivage 
n'oflFrait aucun abri contre les vents d'ouest et du nord, le port 
tout^ntier fut creusé dans les terres ; on voit encore les ruines des 
fortifications,les musoirs des entrées et des quais de débarquement. Le 
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port de Lechaeon nous offre un spéoîmen très-intéressant de la 
méthode de construction employée pour les ports helléniques. 

Des restes d'autres petits brise-lames existent aussi dans 
le golfe d'Bgine, vis-à-vis de l'ancien Schoinos, entre Isthmîa et 
Calamaki. Bn outre, près de Skinia — à 1 kilomètre de la 
Nouvelle-Corinthe actuelle, à l'endroit même où la muraille, du 
Péloponèse touche le rivage du golfe de Corinthe — on distingue 
de même quelques débris de brise-lames s'avançant dans la mer. 

Il semble que, dans les temps historiques, le trafic transis- 
thmique ait fait principalement usage de la route entre Kenchreae 
et Lechaeon, et qu'en raison de la pente abrupte de la colline, 
on a évité la voie plus courte d'Isthmia à Skinia. 

Les anciens auteurs font souvent mention d'une route appe- 
lée ^Diolkos"", sur laquelle les navires étaient transportés d'une 
mer à l'autre.^ Après la bataille d'Actium, Octave voulant ga- 
gner du temps, fit transporter sa flotte tout-entière à travers 
l'isthme^). Mais, qu'était-ce en somme ce „Diolkos" dont on par- 
lait si souvent? A notre avis, c'était là une simple chaussée qui 
suivait toutes les sinuosités du terrain et probablement dépourvue 
de toute installation mécanique. Afin d'expliquçr les motifs de 
notre opinion, contraire à celle de beaucoup d'auteurs, nous 
allons énumérer les raisons y relatives . 

Nous savons que les navires des Anciens avaient, en géné- 
ral, de petites dimensions. Etant donné que les écrivains de cette 
époque ne nous disent point que des installations spéciales exis- 
tassent en vue du transport des vaisseaux et que, de plus, sur 
l'isthme même, nous ne trouvons nulle part de traces d'une 
nivellation des inégalités du terrain, soit d'empierrements 
ou de déblais d'une grande route confortable sur laquelle 
on eût essayé de compenser artificiellement la pente abrupte du 
terrain montant du côté du golfe Saronique — nous croyons 
pouvoir en conclure que le Diolkos n'a pas été autre chose 

») Les Anciens appelaient ce transport: Stïaôpieîv, 5iep\îet»', \)TC6pV6<i)A)ceïv, 
t'TCeptaOpiLÇeiv. — strab. VIII, 2: tov SwXxo»', 8t' ou zà Tcopôfjif^a UTuepveoXxoùaw àicd tfc 
ixéça^ 6t(; ttjv e-cépav ôaXaaaav. 

•) Dion Cass., LI„ 5 et Polybe IV 19 mentionnent un cas similaire. 
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qu'une simple chaussée, sur laquelle on transportait les marchan- 
dises dans des chariots et où on pouvait môme traîner les ba- 
teaux de dimensions relativement restreintes. 

Pendant rage d'or de la civilisation hellénique, le commerce 
transisthmique avait pris des proportions énormes. Ainsi, nous savons 
qu'à une certaine époque, Corinthe possédait jusqu'à 470,000 escla- 
ves, et de fait, cette ville fut le centre du commerce universel jusqu'à 
l'époque où le trafic du Levant se dirigea par Constantinople 
et, plus tard, par les ports de la Haute-Italie. 

Le travail pénible et coûteux qu'exigeait le transport d'une 
mer à Tautre de ces énormes quantités de marchandises, avait 
depuis longtemps fait naître l'idée de percer l'isthme et de créer 
ainsi une nouvelle route maritime dont eût profité en première 
ligne la ville de Corinthe. Mais il semble que les Corinthiens 
ne favorisaient pas cette idée. Les anciens Grecs considéraient 
les phénomènes existants de la nature comme l'expression de 
la volonté du Créateur, et leur sentiment religieux était si pro- 
fond que toute entreprise tendant à transformer les créations 
de la Nature leur apparaissait comme un effort sacrilège contre 
la volonté des dieux^). Lorsque les habitants de Cnidos se pro- 
posent de percer leur isthme, la Pythie leur fait dire qu'ils 
commettent un sacrilège-). 

Pour la mise en oeuvre de chaque grande entreprise, l'obstacle le 
plus grand est bien la résistance involontaire produite par la nature 
de notre esprit, résistance à laquelle — à l'instar de ce qui se passe 
dans le monde physique — on pourrait donner le nom d'inertie 
de l'esprit, et que nous opposons aux idées nouvelles. 

L'histoire nous en fournit des preuves nombreuses. Si, au 
moment où idée d'une grande entreprise surgit, il ne se lève pas un 
héros idéaliste qui voue son existence et qui s'efforce d'en démon- 
trer l'utilité à ses contemporains — comme ce fut le cas pour Chris- 
tophe Colomb et pour tant d'autres grands pionniers de la civilisation 



») Tacite Ann., I, 79.— Paua. II, 1, 5: j^aXeicdv àvôpo'icw xà Oeta ^taaaaôai. — 
Voir encore Pline H. N., IV, 5. 

«) Hérod. I, 174: 'la'^ubv 8s (jlt iwpyouTS \Lrô' op'oaeTe" Zev; ^ap sôr^xç vfaçv 
et K tôgOXeTo. 
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— c'est le temps seulement qui réussit à faire triompher toute 
bonne idée, à briser peu à peu les obstacles se présentant du 
chef de la nature conservatrice de notre esprit, — En ce qui 
concerne spécialement l'isthme de Corinthe, des milliers d'années 
s'écoulèrent durant lesquelles l'humanité s'est égarée dans de 
longues discussions et sans réussir à trouver quelque esprit hardi 
supérieur, jusqu'à ce qu'enfin l'idée de la réalisation eût mûri 
et que la possibilité de l'entreprise fût démontrée pratiquement. 
Si parmi les propagateurs de l'idée, il s'était trouvé un seul 
homme au caractère idéal qui en eût assumé la réalisation comme 
la tâche de sa vie, le Canal aurait été achevé depuis déjà longtemps 

Périandre, fils de Kypsélos et tyran de Corinthe, fut le 
premier à s'occuper du percement de l'Isthme et cela dans l'in- 
térêt de cette ville qui se trouvait alors dans son âge d'or^. 

Le projet en resta là jusqu'à l'époque de la domination 
macédonienne. Strabon raconte que Démétrius Polyorcète, qui a 
la réputation d'un éminent ingénieur militaire, s'occupa sérieu- 
sement de la réalisation de cette idée, mais qu'il y renonça 
lorsque les savants égyptiens de son état-major lui eurent af- 
firmé que le niveau des deux mers était inégal, et que le per- 
cement de l'isthme aurait pour conséquence la submersion 
d'Bgine et des îles voisines.*) 

Nous savons que la ville de Corinthe, qui avait organisé 
la résistance contre la domination romaine — laquelle avait 
succédé à la tyrannie macédonienne — fut détruite par Mum- 
ffiius et qu'elle fut reconstruite plus tard seulement par César 
et Auguste, lesquels lui accordèrent tous les droits possédés par 
les colonies romaines. César ne fut pas sans s'occuper de l'idée 



1) Diog. Laert. I, 7, 99: îiOf^ls de yccl tov ^laO^iov ôioov^ai, 

*) Strabon, I, 3, 11. — La môme appréhension fut exprimée à propos de l'entre- 
prise de Néron (V. Lucien, Nero IV). Ce préjugé a probablement son origine dans le 
fait que le côté de Calamaki est plus abrupt que celui de Corinthe, et en ce que Ten- 
scmbla du paysage, vu du sommet de la colline, produit Timpressien que la mer d'Egine 
se trouve à un niveau inférieur. — Lorsque le vent souffle violemment de l'Ouest, il 
produit un écart de niveau dépassant un mètre. Strabon (I, 1) qui reproche à Ëratosthène 
d'avoir ce pr^'gugé, ignorait le fait qu'à certains moments cet écart existe bien en réalité. 
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du percement de l'isthme^), et Caligula délégua sur les lieux un 
centurion chargé d'étudier le terrain et de dresser le plan du 
canal.') 

A son tour, Néron, lorsqu'il fit son voyage en Grèce, s'é- 
prit de l'idée de cette grande oeuvre, et il fut le premier à en 
entamer l'exécution. Il engagea des ouvriers et y envoya un 
grand nombre de soldats et d'esclaves. 

En septembre 67 ap. J.-Cy Vespasien y fit transporter de 
Galilée 6000 prisonniers juîfs^) et, pendant plusieurs mois, les 
travaux furent poussés avec beaucoup d'ardeur. Mais lorsque 
survint la révolte de Vindex en Gaule et qu'à Rome môme le 
mécontentement prit des proportions inquiétantes, Néron quitta 
précipitamment la Grèce et les travaux furent suspendus. L'em- 
pereur rentra à Rome et, là, il termina de sa propre main sa 
vie néfaste à tous égards, mais qui a eu pourtant quelques 
bons résultats en raison de la vaillante entreprise entamée à 
l'isthme de Corinthe.^) 

L'oeuvre de Néron resta inachevée, mais les traces du Canal 
que les orages de dix-huit siècles se sont en vain efforcés 
d'effacer, dénotent que la création de l'empereur romain avait 
de puissantes dimensions et que la conception en était scienti- 
fiquement exacte. Tous ceux qui ont vu ces traces ont été con- 



') Dion Casa. XLIV, 6 ; Suet. Caos. XLIV ; Plut. Caea. LVm : <)^«« ft^ooi^ àt îi^ff 
ataaif-ia^y lor te KomrOiop 'faf^fior tnex^inn âiftaxcininr, elc. 

') S net Calig. XXI : destinaverat et ... . anto omnia Isthinum in Achaia pcrfo- 
dere : niiseratque jam ad dementiendum opus primipilarem. 

*) Joseph, de bello jud III, 10, 10. 

*) Dion Cass. LXIII. 16. 17, 19. — Suet. Nér. XIX. — Lucian : .Néron ou rentre- 
prise du percement do l'isthme**. — Ce ne fut point là une entreprise convuo de lon^o 
date, mais lorstiue Néron se trouva sur les lieux et qu'il vit la petite distance séparant 
les deux mers, il fut pris de Tenvie de se rendre célèbre par Texécution de cette 
grande oeuvre et d'égaler d'autres illustres souverains qui se couvrirent de gloire par 
l'accomplissement d'entreprises importantes. — Ainsi, Agamemnon avait séparé TEubée 
de la Béotie (près de Chalcis), Darius avait jeté un pont sur les Dardanelles et Xerxès 
avait voulu percer le Mont-Athos. Néron aimait beaucoup à se voir glorifier, car les 
tyrans ne sont ni assez cruels ni assez aveugles pour ne pa? faire quelque chose pour 
le bien public plutôt que pour leur propre gloire — Après avoir chanté au théâtre de 
Corinthe un hymne à la gloire de Poséidon et d'Amphitrlte, ain^i que des chants sur 
Leucotéa et Mélikertes, Tempereur Néron saisit la pioche d'or qu'on lui présenta et, au 
milieu des chants et des acclamations du peuple, il se rendit à Tendroit où l'on voulait 
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vaincus que ce n'est point là Fimprovisation d'un prince désé- 
quilibré, et même un examen plus attentif prouve la collabo- 
ration intelligente d'hommes compétents du métier d'ingénieur. 

Il est probable que ces études avaient été déjà faites au 
temps de César ou de Caligula. Car, il est difficile de s'expli- 
quer autrement le fait qu'une décision prise par Néron lors de 
son voyage en Grèce ait été exécutée sur le champ, et surtout 
d'une façon dénotant la main experte d'un maître. 

N'est-ce pas un fait digne d'être relevé, que des trois variantes 
de tracés que j'ai étudiés en 1881, c'est bien celui jadis adopté 
par Néron qui devait être reconnu comme le meilleur? 

Les vestiges des travaux effectués sous Néron se confon- 
dent donc avec ceux entamés en 1881, aussi ont- ils pour la plu- 
part disparu. 

Du côté d'Isthmia aussi bien que du côté de Poseidonia, 
Néron avait fait creuser le canal dans la plaine, avec une pro- 
fondeur de 4 à 5 mètres et une largeur de 20 mètres. 

Du côté d'Isthmia, il fallait enlever non seulement des ter- 
rains d'alluvion, mais encore et comme il appert de la coupe géolo- 
gique, des roches sablonneuses assez dures. Ici, le canal romain 
a été complètement excavé sur une longueur de 600 mètres 
environ. Dans la plaine de Poseidonia, il était creusé jusqu'au 
fond dans une longueur de 1200 mètres, mais ici la consistance 
du terrain était moins dure que dans l'autre plaine : on y avait 
donc disposé des talus en pierres à pente douce et convena- 
blement placés pour permettre d'y traîner les bateaux. C'est ici, 

creuser le canal. Ici, il donna quelques coups de pioche, recommanda l'oeuvre à Tatten- 
tion du chef des chantiers et rentra dans la ville convaincu d'avoir accompli une oeuvre 
supérieure à tous les travaux d'Hercule. — Il régla les travaux de manière à ce que 
la besogne la plus aisée, c'est-à-dire la partie se trouvant dans la plaine, fût accomplie 
par les soldats, tandis qu'aux malfaiteurs amenés des prisons incombait la besogne la 
plus rude. Après 12 journées de travail on reçut de Corinthe la nouvelle que les mathé- 
maticiens avaient constaté entre les niveaux des deux mers un écart tel que la pour- 
suite des travaux menaçait d'amener la submersion de l'île d'Ëgine. Ce fut un faux 
bruit et, en tout cas, le témoignage de tous les mathématiciens du monde n'aurait pas 
ébranlé un souverain qui se vantait d'avoir accompli des hau^s faits tout-à-fait incro- 
yables. — Voir encore Philostr., ApoU. Tyan. IV, 24, 1. Hertzberg Gesch* Orieçh, u, d, 
Herrschaft d. RômeTf tome II. p. 116. et suiv. 



toujours du côté de Poseidonia, qu'on trouva au profil 1700 ud 
relief funéraire creusé dans les parois de gréa du canal; c'est 
probablement l'emplacement de la sépulture d'un des ÎDgénieurs 
de Néron, peut être même de l'auteur du projet du canal romain. 
Entre les deux plaines qui viennent d'ôtre mentionnées se 
dresse la colline de l'isthme, et les puissantes entailles opérées 
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dans ses deux flancs attestent le caractère sérieux des travaux 
de Néron. Du côté de l'ouest, depuis le profil 1200 jusqu'au 
profil 2500, il existait une excavation large de 40 à 50 mètres 
et haute de 10 à 12 m , en comptant seulement les parties ex- 
térieures visibles, sans parler de la partie écroulée. Les chan- 
tiers romains étaient superposés en forme de gradins ; les terres 
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extraites, les sables et les tufs avaient été déposés à droite et 
à gauche du canal et formaient des monticules dont la hauteur 
atteint, aujourd'hui encore, une vingtaine de mètres. — Dans 
les flancs de la montagne d'Isthmia, de beaucoup plus abrupte 
que l'autre, l'excavation de Néron a pénétré par une entaille 
large de 40 à 45 mètres et profonde de ëo m. environ. Au-dessus 
de cette entaille, on avait installé quatre chantiers superposés, 
larges de 40 à 50 m. et attaquant les couches de conglomérat. 

Les disposition des chantiers en gradins prouve clairement 
qu'en présence de l'énorme travail à accomplir, on avait voulu 
multiplier les chantiers afin de marcher aussi vite que possible. 
Quand la section déblayée avait déjà des talus élevés, on a percé 
dans les berges du Canal, des issues latérales afin de pouvoir 
enlever, à Taide de brouettes ou de charettes, les déblais for- 
mant des monticules de remblais assez élevés. Toutefois, c'est seule- 
ment dans la partie orientale du canal qu'on trouve les traces du 
transport effectué avec des brouettes, tandis que la forme et la 
disposition de déblais des autres points d'attaque indiquent que 
la matière extraite a été transportée dans des paniers. Au cours 
des travaux, nous avons mis à jour l'oeuvre de Néron tout- 
entière, D'après nos calculs, le cube en atteignait 500,000 mètres 
cubes environ, mais au cours des siècles, les remblais reprirent 
en plus grande partie leur emplacement antérieur et comblèrent 
par place les excavations de Néron, 

Entre les deux grandes tranchées pratiquées sur les deux 
versants de la colline, j'ai trouvé sur le plateau, une série de 
28 puits creusés par les ouvriers de Néron et disposés sur deux 
rangées. Ils se succèdent à des intervalles de 40 à 50 m, et 
bordent des deux côtés l'axe idéal du Canal. — Ces puits furent 
probablement creusés en vue de sonder le terrain, mais comme 
ils sont très-rapprochés les uns des autres, ils étaient probable- 
ment destinés à devenir les points d'attaque pour les chantiers 
que l'oji se proposait d'établir sur le plateau. Actuellement, ils 
sont plus ou moins comblés par des éboulis, mais leur profil est 
facile à distinguer pai* suite de sa largeur de 2, 3 et 3^|2 mètres. 

En 1881-82, j'ai fait nettoyer deux de ces puits; l'un avait 
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37 et Tautre 42 mètres de profondeur. Leurs parois verticales 
taillées dans le tuf calcaire, sont restées intactes au bout de 
dix-huit siècles ; je crois que, lors de la suspension des travaux, 
l'excavation des puits n'était pas achevée, mais qu'elle fut arrê- 
tée net après le départ ou à la mort de Néron. Comme nous 
sommes à même de fixer — grâce h la connaissance des pro- 
cédés employés et de la qualité de la matière à extraire — le 
progrès journalier de l'excavation des puits, leur profondeur 
nous permet de calculer la durée des travaux. De cette manière 
nous pouvons établir que le forage des puits a duré quatre 
mois environ, et comme il convient de compter un grand nombre 
de jours de repos, on peut présumer que la durée totale des 
travaux a été de six à sept mois. — Or, si nous supposons que 
les travaux dans les tranchées ont été commencés simultanément 
avec le creusement des puits, on peut — en combinant cette 
durée et le cube de 600,000 m. c. plus haut constaté — esti- 
mer de 5 à 6000 environ le nombre moyen des ouvriers occu- 
pés aux travaux de l'Isthme. 

De la même manière, nous pouvons vérifier encore que les tra- 
vaux ont été en effet suspendus peu de temps après le départ 
de Néron. 

Plus tard, ce fut Hérode Atticus, le richissime athénien, qui 
songea à reprendre les travaux de percement, mais — comme 
le raconte Philostrate (Sophist. II, 6) — il y renonça, de peur 
que cette entreprise ne déplût à l'empereur romain. 

Les invasions des barbares réduisirent le rOle commercial 
échu à Corinthe jusqu'à l'insignifiance. Ce furent les républiques 
de la Haute-Italie qui concentrèrent alors dans leurs mains le com- 
merce universel, et lorsque, en 1682, les Vénitiens s'emparèrent 
de l'Isthme, l'Orient subissait déjà la domination turque et le 
percement du Canal de Corinthe avait forcément cessé d'avoir 
la moindre importance commerciale. On trouve bien des men- 
tions historiques que les Vénitiens voulurent reprendre les tra- 
vaux et qu'ils en ont été rebutés par la superstition que du 
sang coulait des terres extraites, mais nous ne saurions ajouter 
foi à ces racontars et nous devons constater qu'il n'a pas été 
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sérieusement question de la reprise des travaux jusqu'aux temps 
modernes. Ce fut Capodistria, président du Gouvernement pro- 
visoire hellénique, qui, le premier, reprit l'idée en 1826 et il 
délégua l'ingénieur militaire français, M. Virlet d'Aoust, membre 
de la commission de l'Arsenal, afin d'étudier la question. 

M. Virlet présenta un plan et un devis estimant à 40 mil- 
lions de francs les frais des travaux à effectuer. Dans les con- 
ditions politiques et financières où se trouvait alors la Grèce, 
cette somme parut tellement énorme que la réalisation du per- 
cement de l'Isthme fut remise à une époque plus propice. Plus 
tard, vers 1860, l'ingénieur militaire M. Manitaki, Cretois d'ori- 
gine, invita son compatriote et confrère M. Léonidas Ligounis, 
alors directeur des travaux du Nil, à étudier de nouveau la 
question; M. Ligounis arrêta môme un plan, dont la réalisation, 
d'après ses calculs, ne devait coûter que 12 millions. — En 
1 862, le percement de l'isthme fut étudié par M. Grimaud de Caux, in- 
génieur français, et par M. Dulnitz, ingénieur bavarois. Le premier 
communiqua ses études dans les séances des 26 avril, 23 juillet et 
1 septembre de l'Académie des Sciences de Paris. — Cependant, 
la presse hellénique et européenne s'occupait de plus en plus 
du percement de l'isthme de Corinthe, et lorque cette question 
acquit un regain d'actualité à l'occasion de l'inauguration du 
canal de Suez, le ministre M. Zaïmis fit adopter par la Chambre 
hellène, la loi tm2 r, autorisant le Gouvernement d'accorder, à 
celui qui la solliciterait, la concession de la construction et de 
l'exploitation du canal de Corinthe. 

A la fin de l'année 1857, M. Ferdinand de Lesseps avait 
passé par la Grèce et s'était occupé du choix du tracé du canal 
à construire. La presse appela bien l'attention des capitalistes 
européens sur cette entreprise — M. E. G. Danglar le fit no- 
tamment dans le Moniteur des Intérêts matériels de Bruxelles (1870) 
mais la dépression provoquée par la guerre franco-allemande 
et la crise financière de 1873 ne permirent pas de donner suite 
à cette idée. 

Dans son ouvrage Lettres sur l'Egypte contemporaine, paru en 
1876, M. Danglar s'occupa de nouveau du percement de l'isthme 
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de Corinthe. Les banquiers Pyat et Cholet obtinrent môme une 
concession provisoire pour cette entreprise, mais comme ils ne 
parvinrent ni à constituer une société ni même à faire dresser 
les plans, leur concession fut annulée. Les premiers concession- 
naires ne firent donc pas avancer, pas môme d'un pas, la ques- 
tion du percement de l'isthme. 



La construction du Canal de Corinthe. 

C'est à cette époque que fut inauguré, sur l'initiative de 
M. Wyse et du général Tûrr, et avec le concours de l'auteur de 
ces lignes, le mouvement à la suite duquel des expéditions 
d'études se rendirent dans l'isthme américain, mouvement qui aboutit 
à l'adoption par les Congrès géographiques du projet du canal de 
Panama et enfin, en 1880, à la constitution de la Société du 
Canal interocéanique. La constitution de la compagnie de ce 
canal et le grand succès de l'oeuvre accomplie à Suez encou- 
rageaient la spéculation à s'occuper du percement du Canal de 
Corinthe. 

Le temps était arrivé pour créer cette oeuvre. — M. Marc 
Rénieri, savant hellène d'origine. Cretoise et gouverneur de la 
Banque nationale hellénique, fut saisi par son ami le colonel du 
génie Manitaki de l'affaire du percement de Corinthe, et en se 
mettant au service de cette idée, il allait doter son pays d'une 
oeuvre grande et importante pour le commerce universel. En 
1880, M. Rénieri fit, à Aix-les-Bains, la connaissance du général 
Tttrr et appela son attention sur l'affaire de l'isthme hellénique. 
Durant le printemps de 1881, après la signature du protocole 
de Constantinople, la cession de la Thessalie à la Grèce devint 
un fait accompli et permit d'espérer un relèvement du crédit 
hellénique. En môme temps, la considérable augmentation des 
recettes de Suez produisait sur les marchés financiers un courant 
très-favorable aux entreprises de canaux, si bien que M. de 
Lesseps obtenait un succès colossal avec l'émission des titres 
de Panama. M. Rénieri crut le moment propice pour lancer 
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l'aflFaire de Corinthe et il invita le général TUrr à faire les dé- 
marches nécessaires afin d'en obtenir la concession. 

Le général TQrr m'invita, dans le courant de la même 
année, à étudier l'alfaire. 11 avait passé par l'isthme à l'époque 
de la guerre de Crimée; il me raconta de mémoire que le ter- 
rain y était presque uni et, de fait, il était marqué comme tel 
sur la carte qu'il me remit avant mon départ pour la Grèce. 
Le général avait fait dresser sur les indications de la carte 
susmentionnée des calculs par un ingénieur; ces calculs avaient 
fait entrevoir qu'il y aurait à peine un million de mètres cubes 
à extraire, et comme il y avait lieu d'espérer un trafic très- 
animé pour le canal à construire, il fut d'avis que l'entreprise était 
réalisable sans grandes difficultés. Nous décidâmes en conséquence 
que je tâcherais d'obtenir du Gouvernement grec, sinon la con- 
cession des travaux, du moins celle des études préliminaires et 
que je ferais des études sur le côté technique de l'affaire. 

Le jour même de mon arrivée à Athènes, j'eus la chance 
d'être reçu par feu M. Coummoundouros, alors président du Con- 
seil, et par M. Papamichalopoulos, ministre de l'intérieur. M 
Rénieri avait eu l'obligeance, non seulement d'obtenir pour moi 
une audience immédiate, mais encore de me présenter lui-môme 
à ces messieurs. Je dois dire ici que, depuis le premier moment 
jusqu'à ce jour, M. Rénieri a épousé la cause du canal avec 
tout le désintéressement et l'enthousiasme possibles, qu'il a 
appuyé avec un zèle infatigable non seulement l'auteur de ces 
lignes, mais tous ceux qui ont travaillé pour cette affaire. C'est 
à ce patriote idéaliste que revient le plus grand mérite dans la 
mise en oeuvre et dans l'achèvement de cette grande entre- 
prise. — M. Rénieri fit aussi mettre sous mes yeux toutes les étu- 
des déjà faites sur le percement, ainsi que l'ensemble des don- 
nées requises pour l'évaluation du trafic et du revenu de la 
grande voie maritime à ouvrir. 

Les données mises à ma disposition et les études faites 
sur place me firent comprendre que l'entreprise présenterait plus 
de difficultés que nous ne l'avions pensé. Je compris qu'il s'a- 
gissait de percer une colline rocheuse, haute de 80 mètres et 
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avait encore jamais percée dans le monde. Mais, si un examen 
approfondi m'indiquait que les difficultés techniques dépasseraient 
de beaucoup notre attente, les données officielles sur le trafic 
probable m'inspirèrent d'un autre côté la conviction que le per- 
cement nécessitant un mouvement de terres de 10 à 11 millions 
de mètres cubes, était parfaitement réalisable, et qu'en s'assu- 
rant de conditions favorables, la partie financière de l'entre- 
prise pourrait être réalisée immédiatement. 

Les données relevées jusqu'en 1879 sur le mouvement 
maritime qui contourne le cap Matapan, accusaient les chiffres 
suivants : 

1. France 1.000,000 tonnes 

2. Italie 1.700,000 „ 

3. Autriche et Hongrie . . . 1.000,000 „ 

4. Grèce _ S00,0 00 „ _ 

Total 4.600,000 tonnes 

5. Constantinople 

le trafic en déduisant 1 , 2 et 3 4.300,000 tonnes 

6. Ports de l'Asie Mineure . . 200^00 __^ 

Total 4 500,000 tonnes 

En prenant la moitié du trafic 

sous 1) et 2) soit .... 1.350,000 tonnes 

7 du trafic sous 3) et 4) . , 1.330,000 

et 2 du trafic sous 5) et 6) . 900,000 

c'est un total do 3.580,000 tonnes 

auquel nous arrivons pour l'ensemble du trafic probable. 
En comptant la taxe de transit à une moyenne de 50 centimes 
par tonne, ensuite si nous calculons aussi à quelques centaines 
de milliers de francs le produit des taxes de port du chef du 
mouvement des voyageurs, et si nous mettons en ligne de 
compte l'augmentation constante avérée du trafic par mer, nous 
trouvons que le produit net restant, après déduction des frais 
généraux et d'entretien, est assez considérable pour assurer le 
service intégral du capital nécessité par un mouvement de terres 
de 11 à 12 millions de mètres cubes. 

B. Gareler : L'isthme de Corinthe et son percement. ^ 



En môme temps que ces études, je poursuivais avec le 
Gouvernement, au sujet de la concession, les négociations 
que j'avais entamées et qui turent considérablement fa- 
vorisées par le courant général de l'opinion publique, très- 
portée à l'enthousiasme à la suite des événements politiques, 
de la réunion de l'Épiro-Thessalie à la patrie-mère (mai 1881). 
L'accroissement du patrimoine hellène inspirait de grandes espé- 
rances aux hommes d'État et au peuple. Tout le monde pressen- 
tait que les événements auraient pour conséquence inévitable 
le relèvement économique du pays. Dans cette contrée où tout 
le peuple — jeunes et vieux, pauvres et riches — s'occupe 
des affaires publiques avec une ardeur inconnue ailleurs, la mise 
en oeuvre du percement de l'isthme de Corinthe eût été un événe- 
ment politique important, même durant une période normale. Donc, 
en ce moment d'enthousiasme national, la réalisation de ce voeu 
séculaire devenait un fait considérable dénotant le relèvement 
manifeste de la patrie hellénique ! 

Mais si les événements ont amélioré les chances financières 
de l'entreprise, ce courant favorable de l'opinion a inspiré, d'un 
autre côté, aux négociateurs gouvernementaux des espérances 
tellement exagérées qu'ils désiraient plutôt retarder la conces- 
sion, afin d'obtenir pour le pays des conditions plus favorables. 
Ils ne connaissaient pas les difficultés que rencontre sur les 
marchés d'Europe, le placement de titres exotiques, tels que les 
actions du canal de Corinthe. Ils ignoraient qu'il était déjà arrivé, 
le moment favorable, et qu'il ne fallait pas le laisser échapper. 
La situation était telle qu'on ne pouvait guère dire qu'il eût été 
dans l'intérêt du pays d'ajourner l'exécution de l'oeuvre en vue 
d'obtenir des avantages problématiques. On aurait risqué de man- 
quer l'occasion favorable, ce qui eût été d'autant plus dangereux 
qu'on pouvait déjà entrevoir un revirement de l'opinion publique 
en ce qui concerne le côté politique et financier de l'entreprise, 
revirement devant forcément entraîner en premier lieu l'ajour- 
nement des travaux- Les titres d'une émission relativement peu 
importante, tels que les actions du canal de Corinthe, ont un 
marché restreint, et il faut une occasion spéciale, qui rarement 
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mettre de placer sur le marché européen des actions qui ne jouis- 
saient d'aucune garantie. Telle fut ma façon de voir> Elle a été 
justifiée par les événements. Si l'affaire n'avait pas été réalisée en 
1881 et 1882, le lancement en eût été empêché: en 1883, par 
la crise survenue sur le marché de Paris; en 1884, par la 
stagnation des affaires produite à la suite du choléra et de l'ex- 
pédition du Tonkin ; en 1885 et 1886, par la situation politique 
embrouillée de la Grèce et, à partir de 1887, par les faits qui 
ont précédé, accompagné et suivi la crise de Panama. 

Lorsque les négociations avec le gouvernement hellénique 
eurent pris une tournure qui faisait soupçonner que la concession 
définitive était incertaine, et lorsque M. Scalistiris, directeur-général 
des travaux publics, me fit remarquer qu'avant d'accorder la con- 
cession, on entendait fixer tous les détails de l'entreprise, ce qui exi- 
gerait plusieurs mois et môme peut-être une année tout entière, je 
m'inspirai des difficultés que j'avais à vaincre, et je pris le parti de 
solliciter, avec toute l'énergie possible, la concession définitive. 

Mon ami M. Renieri craignait, qu'en insistant sur l'obtention 
à bref délai de la concession définitive, j'encourai le risque de 
ne pas môme obtenir celle pour les études préliminaires. Je 
parvins à le rassurer et à lui démontrer que c'était précisément 
en vue de mettre à l'abri de certaines éventualités la cause du 
canal, que nous devions obtenir au plus tôt la concession non 
pas provisoire, mais définitive. 

Cette attitude ferme et mûrement délibérée eut pour résul- 
tat que nous pûmes, dès le 24 mai, présenter de vive voix notre 
demande au Conseil des Ministres. 

Au cours de la délibération, nous traitâmes aussi les ques- 
tions de principe, notamment celle de savoir si la concession 
devait être provisoire ou bien définitive. Sur le désir 
exprimé par M. Sotiropoulos, ministre des Finances, je con- 
sentis à ce que la ligne du percement ne touchât pas à 
l'intérieur de villes et de villages, et aussi à, ce que le con- 
cessionnaire renonçât d'avance à toute réclamation pouvant 
surgir à propos des travaux préliminaires. A la fin de la longue 
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séance, le président du Conseil M. Coumoundouros me fit savoir 
avec une satisfaction manifeste que ses collègues avaient résolu 
en principe d'accorder la concession et avaient chargé M. Papa- 
michalopoulos, ministre de l'Intérieur, à s'entendre avec moi 
pour la rédaction de l'acte de concession. 

Jusqu'ici, c'était grâce à l'esprit éclairé et patriotique de 
MM. Coumoundouros et Papamichalopoulos que les négociations 
avaient marché aussi favorablement, mais maintenant ce fut M. 
Scalistiris, alors directeur-général des travaux publics, qui, pour 
un motif tout aussi respectable — celui d'assurer à son pays 
tous les avantages possibles — suscita toutes sortes de diffi- 
cultés. Il déclara que, d'après l'art. 13 de la loi de 1869 rela- 
tive au percement de l'isthme, l'acte de concession devait déjà 
établir les détails (.ïëntofUQiaç), ce qui naturellement ne pouvait 
se faire qu'en présentant au préalable les plans des travaux et 
les statuts de la Société. Il communiqua cette manière de voir 
au président du Conseil et au ministre de l'Intérieur, qui me 
demandèrent mon avis. Je déclarai catégoriquement que je 
n'étais pas disposé à élaborer ces plans très-coûteux avant 
d'avoir obtenu la concession définitive. Je proposai enfin la so- 
lution que le décret royal octroyant maintenant la concession 
contint un passage portant que les détails mentionnés par la loi 
seraient fixés par un décret ultérieur, à promulguer lors de 
l'approbation des plans. Et ainsi, nous nous mîmes d'accord sur 
le fond de Taffaire. Mais lors du règlement des formalités, M. 
Scalistiris fit de nouvelles objections. Je tranchai les difficultés, 
en sorte que je rédigeai moi-môme la convention, que mon ami 
Reniéri remit au ministre de l'Intérieur en traduction grecque. 

Dans ce projet d'acte de concession, je m'abstenai de tran- 
cher les questions relatives aux dimensions du canal, questions 
qui devaient être résolues lors de la fixation et de l'approbation 
des plans de détail et des modalités d'exécution, comme aussi 
celle de la modification des dispositions que la loi de 1869 con- 
tient au sujet des dimensions du canal. 

Grâce à cette simplification de l'affaire, le projet d'acte do 
concession vint aussitôt devant le Conseil des Ministres et, dès 
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le 28 mai 1881, M. Papamichalopoulos m'informa qu'il avait 
été accepté et soumis à la sanction de S. M. le Roi Georges P^ 

Le 1 juin, Sa Majesté me reçut en audience et me déclara, 
avec une bienveillance de bon augure pour l'avenir de l'entreprise, 
qxi^EUe ferait tout Son possible pour faciliter cette oeuvre. 

Sous l'effet de l'encouragement royal, je me mis à élabo- 
rer les plans de cette grande oeuvre, convaincu qu'elle était 
inaugurée sous les auspices de l'approbation et de l'appui de l'opi- 
nion publique et des hommes d'Etat, et qu'elle avait un protec- 
teur royal dont la sympathie était une garantie de succès. 

Et, en effet, quand je me rappelle les événements des douze 
années écoulées, la vive sympathie et la sollicitude paternelle 
que ce souverain éclairé nous a témoignées sans cesse durant 
toutes les péripéties de nos travaux, je ne puis qu'exprimer 
ma profonde gratitude envers Sa Majesté qui, par son exemple 
mémorable, nous a prouvé que c'est seulement la confiance dans 
le progrès humain et dans le succès du travail infatigable, qui 
rendent possible ici-bas la réalisation des grandes oeuvres. 



Par décret royal du 18 mai 1881 (vieux style) qui me fut 
communiqué officiellement par la lettre datée du 20 mai Nr. 
3608 du ministre de l'Intérieur,*) l'Etat grec accordait au général 
Etienne TUrr, pour 99 ans, sur la base des dispositions de la loi 
T3J2r de 1869, la création et l'exploitation du Canal maritime 
à percer à travers l'isthme de Corinthe. 

En vertu de la loi de 1869, devenue obligatoire pour le 
concessionnaire, les travaux devaient être inaugurés dans un 
délai de dix-huit mois à partir de la date de l'acte de conces- 
sion et ils devaient être achevés au bout de six ans, 
soit jusqu'au milieu de 1887. 

Le délai avait été fixé d'une manière assez large. Nous 
comprîmes toutefois que nous devions nous hâter à dresser les 
plans, lesquels étaient indispensables pour Topération financière 
qui paraissait devoir exiger plus de temps et qui, seule, pouvait 

*) Voir le document I. des Annexes. 



55 

assurer Tinauguration des travaux de percement dans le délai 
fixé. Il fallait tout d'abord arrêter le tracé du canal et étudier 
à cet effet toutes les dépressions propres à lui servir d'empla- 
cement. Je me mis à relever d'abord, avec l'aide du colonel 
Manitaki et de MM. Mindler et Coromîlas, la ligne la plus courte 
dite de Né^on. Je mesurai, en outre, par le procédé tachéomé- 
trique, un autre tracé dans la vallée dite ivjç xep^wr^ç finiaoïg 
au pied de l'acropole de Tisthme, enfin j'étudiai le plateau de 
l'isthme jusqu'au pied de TAcrocorinthe. Je trouvai que la ligne 
de Néron, droite et la plus courte, se trouvant dans un terrain 
sur lequel ne débouchait aucune vallée latérale, était la plus 
favorable. Parmi tous les autres tracés imaginables, on pouvait 
parler sérieusement tout au plus de celui Tfjç xiQdaarjç fiçiaaig. Après 
avoir terminé mes levés dans les ravins et étudié les vestiges 
visibles du tracé de Néron, je me rendis en Hongrie, vers le 
milieu de juin, pour organiser la seconde expédition à envoyer 
dans risthme en vue d'élaborer les plans de détail. 

Le général TUrr se trouvait à Paris, à Tépoque de cette pre- 
mière expédition, et il ne pouvait prendre aucune part active à 
Tobtention de la concession. Je fus donc enchanté de lui télé- 
graphier que j'étais parvenu à obtenir la concession à son nom. 
Il fut parfaitement d'accord avec les conditions, qu'il apprit à la 
mi-juin par le texte du décret. 

J'ai déjà dit que, d'après la loi de 1 869, il fallait que le canal 
eût 43 mètres de largeur au fond et 6.5 mètres de profondeur. 
Mais comme le canal de Suez avait une largeur de 22 mètres 
et 8 mètres de profondeur, que les autres canaux maritimes 
connus avaient les mômes dimensions et qu'enfin celui de Pa- 
nama était projeté avec un peu plus de profondeur seulement, 
mais avec la même largeur, — le canal de Corinthe devait être 
construit également d'après ce type universellement adopté. 
Avant d'entamer les négociations tendant à la modification des 
dispositions y relatives de la loi, nous provoquâmes les décla- 
rations des autorités reconnues en la matière. Sur l'invitation 
du général Tttrr, M. Ferdinand de Lesseps émit l'avis que le 



canal de Corinthe devait avoir une largeur de 22 mètres au 
fond et une profondeur de 8 mètres. 

Nous invitâmes ensuite le Ill-me Congrès international de Géo- 
graphie réuni à Venise, à la fin d'août et au commencement de 
septembre, à comprendre dans son ordre du jour la question du 
canal de Corinthe et nous fîmes figurer les plans par moi dres- 
sés en juin et juillet, dans l'exposition du Congrès. Cette assem- 
blée scientifique les reconnut comme réalisables. 



:fk sABOKiqrR. 



Dans ces plans, j'avais indiqué le tracé de Néron comme le plus 
pratique et j'adoptais le profil qu'on avait excavé avec tant de succès 
au canal de Suez. En même temps, j'organisai l'expédition qui 
devait partir pour la Grèce au commencement d'août; je m'atta- 
chai notamment deux ingénieurs, un adjoint et un ouvrier-foreur. 
Je fis l'acquisition des instruments nécessaires, dont un appareil 
foreur système Pauck pouvant faire des sondages jusqu'à 100 
mètres de profondeur et avec un diamètre de 14 centimètres. 

Les études embrassèrent tout le plateau de l'isthme, la levée 
exacte des plans des vallées et du tracé de Xéron, ainsi que des 
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variantes. Les calculs détaillés confirmèrent le résultat de mes 
premières études et montrèrent notamment que le tracé de 
Néron exigerait seulement un surplus de 260,000 m. c. de déblais 
en comparaison à la ligne courbe tracée par la vallée sous 
TAcropole isthmique. Je pus donc établir de nouveau, à n'en 
plus douter, que la ligne droite et courte de Néron présenterait 
assez d'avantages pour compenser ce léger surcroit Oe travail. 
Passant à l'examen des terrains, je dressai la levée des 
couches dans plusieurs des puits qui nous étaient restés depuis 
l'époque de Néron; je fis nettoyer à une profondeur de trente 
et quarante mètres, deux de ces puits. Pour déterminer les cou- 
ches inférieures au fond des dits puits, je fis pratiquer plusieurs 
sondages à Ta'de du foreur système Fauck. Le trou pratiqué au pro- 
fil 4610+10 perçait le massif de l'isthme jusqu'à une profondeur 
I de 60 mètres. Je complétai ces études par les travaux pétro- 

: graphiques du professeur A. Franzenau, et je constatai que le 

■ sol à percer était constitué par les couches de l'époque plio- 

* cène moyenne et d'époques ultérieures, c'est-à-dire que nous avions 

affaire à des déblais faciles à creuser, et dont les talus se main- 
: tiennent droits. Dans les puits de l'empereur Néron et sur les 

talus visibles dans les ravins de l'isthme, je constatai en outre 
que môme les marnes argileuses des couches inférieures avaient 
bravé les intempéries de milliers d'années, de sorte que l'emploi 
de talus très-raides serait, dans certaines limites, admissible 
dans les profils au dessus de l'eau, étant donné le climat 
favorable de Tisthme comme aussi le fait que le terrain 
de la tranchée serait évidemment exempt de Tinfillration 
des eaux souterraines. Nous ne conçûmes des doutes qu*à 
l'égard de la protection qu'exigeraient éventuellement les talus 
à dresser dans les marnes argileuses de la partie en sousoeuvre. 
M. Emile Dauzats, conseiller technique du canal de Suez, que le 
général TUrr avait invité à réexaminer mes travaux, émit une 
opinion digne d'ôtre prise en considération et que j'acceptai. 
Avant d'avoir excavé le terrain marneux en question, qui s'était 
montré assez résistant dans les travaux de Néron, et avant 
d'avoir recueilli des expériences plus concluantes au sujet de sa 
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résistance et de ses autres qualités, il serait — disait M. Dau- 
zats — superflu d'insérer, dans les devis originels, des frais pour 
des travaux de renforcement dont ni l'étendue ni l'utilité ne 
pouvaient encore être établies d'une façon satisfaisante ; il trouvait 
que la somme modérée inscrite dans le devis pour des dépenses 
imprévues serait tout-à-fait suffisante pour faire face à ces tra- 
vaux éventuels. La nécessité, la nature et l'étendue des ouvra- 
ges destinés à protéger les talus d'une tranchée excavée en ter- 
rain pareil ne pouvaient être raisonnablement établies qu'après la 
mise au jour des couches en question. Pour le cas où les frais 
de ces travaux dépasseraient le montant inscrit pour les dépen- 
ses imprévues, on devait y faire face par une émission spéciale 
ou un emprunt, vu qu'il était à prévoir que l'excavation — 
comme les faits l'ont justifié — ne dépasserait pas de beaucoup 
les 10 millions de m. c. prévus et que les dépenses pour la 
protection des talus ne pourraient, vu le peu de longueur du 
canal, atteindre une somme tellement importante qu'une société 
bien administrée et jouissant d'une réputation convenable ne 
pût facilement se la procurer. 

Après avoir achevé l'étude détaillée du percement, j'annonçai 
au commencement d'août à M. Coumoundouros, président du 
Conseil, notre désir que les dispositions inopportunes de la loi 
de 1869 relatives aux dimensions du canal fussent modifiées, 
demande à laquelle M. le Président du Conseil promit d'agréer, 
dès notre première entrevue qui eut lieu le 12 août. — 
Lorsque, le 27 août, le général TUrr arriva à Athènes avec 
M. Dauzats, l'affaire était, grâce surtout au concours de notre 
ami M. Renieri, si bien préparée que nous pûmes, dès ce même 
jour, rédiger et remettre notre pétition au Ministre. Nous y 
sollicitâmes l'autorisation d'adopter le profil du canal de Suez, 
ainsi qu'une facilité omise dans le chapitre de la loi de 1869 
relatif aux expropriations, disposition portant que l'Etat devrait 
exproprier les terrains nécessaires pour le dépôt des déblais, 
d'autant plus qu'il nous était impossible de nous charger des 
expropriations par suite des dispositions compliquées de la loi 
grecque. Les ministres nous firent, à plusieurs reprises, des pro- 
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messes favorables ; enfin le général Tûrr et M. Dauzats partirent 
le 4 septembre. Mais lorsque je réclamai l'exécution formelle du 
résultat des négociations verbales, soit la rédaction du décret, le 
ministre de l'Intérieur me signifia d'avoir à m'entendre avec M. 
Scalistiris et j'eus de nouveau à lutter contre des difficultés ana- 
logues à celles que j'avais éprouvées avant d'obtenir la con- 
cession. 

A la suite de ces difficultés, je n'attendis pas, pour remettre 
les plans, la promulgation du décret royal et je remis tout de 
suite, au ministre de l'Intérieur, mon projet de percement. De 
cette sorte, l'afifaire de la promulgation du décret royal fut réunie 
à celle de l'approbation des projets. Je pouvais donc lutter en môme 
temps, contre les difficultés ayant trait à Tune et à l'autre affaire. 
Je veux éviter les redites et je ne parlerai pas de ces laborieuses 
négociations ; je me borne à constater que c'est à force de dé- 
marches que nous avons pu établir une entente au sujet du 
décret royal portant la date du 4 septembre v. s. et autorisant la 
modification du profil, ainsi qu'au sujet de l'ordonnance ministé- 
rielle du 5/17 septembre, sub No 6489, contenant l'approba- 
tion des projets de construction*). 

Comme il s'agissait de la modification d'un profil nettement 
fixé dans la loi de 1869, le décret royal ne pouvait entrer en 
vigueur qu'après le consentement de la Chambre. Mais comme 
le gouvernement s'était déjà prononcé en faveur des modifi- 
cations projetées, nous pouvions attendre avec une certitude à 
peu près complète, que la loi en question serait votée par le 
Parlement et nous poursuivîmes la préparation des travaux de 
construction. 

Après avoir dressé les plans et achevé les travaux hydro- 
graphiques, je me mis à faire creuser les puits et les fossés 
d'attaque, ainsi qu'à ériger les logements provisoires pour les 
ouvriers. Je confiai ces travaux à mon adjoint et ami inoubli- 
able M. le baron Jean Streit et, à la fin de septembre, je rentrai 
en Hongrie avec mon personnel technique et je passai les mois 
d'hiver à élaborer les plans détaillés des travaux. 

**) Voir le document II des Annexes. 
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Au milieu de décembre 1881, survint la dissolution de la 
Chambre et la convocation des électeurs. Le nouveau Parlement 
dont la majorité était opposée au gouvernement de M. Cou- 
moundouros, se réunit en janvier 1882. Le cabinet donna sa 
démission et le chef de l'opposition, M. Charilaos Tricoupis, 
prit les rênes du gouvernement dans ses mains vigoureuses. A 
la suite de cette crise, le règlement de notre affaire subit un 
certain retard. Le chef du nouveau ministère reprochait à son 
précédesseur M. Coumoundouros, d'avoir, lors de l'occupation de 
l'Bpiro-Thessalie, pris des mesures sans consulter la Chambre et 
d'avoir modifié les décisions de celle-ci, sous réserve de son appro- 
bation ultérieure. M. Tricoupis pensait — et sa manière de 
voir a été approuvée par la majorité du pays — que ce procédé 
était inconstitutionnel. 

Le décret royal du 4/16 septembre, contenant la modifica- 
tion du profil indiqué par la loi de 1869, ainsi que l'ordonnance mi- 
nistérielle portant approbation des projets, étaient sujets à 
cette môme objection. M, Tricoupis avait fait voter une résolu- 
tion déclarant nulles et non avenues toutes les mesures du 
cabinet Coumoundouros critiquables audit point de vue. L'affaire 
en revint donc en janvier 1882 à ce point, que je devais re- 
commencer à nouveau les négociations relatives aux dimensions 
du canal et à l'expropriation des terrains nécessaires pour les 
dépôts de déblais. 

La Chambre et le gouvernement furent saisis par une péti- 
tion signée de presque tous les citoyens de Corinthe, lesquels 
dans les élections avaient soutenu l'opposition. Les signa- 
taires citaient des arguments de nature locale mais d'un certain 
poids contre l'adoption du tracé de Néron; ils trouvaient que 
l'avenir de la ville qui venait d'être restaurée après le tremble- 
ment de terre de 1858, serait compromis si le canal devait être 
construit à une distance de deux kilomètres de la Nouvelle-Co- 
rinthe. Les Corinthiens s'opposaient de même contre l'établisse- 
ment d'un nouveau port à l'entrée du canal, dans le golfe de 
Corinthe, parce qu'ils craignaient que ce port ne fît concurrence 
à celui de leur ville. 



Quoique le nouveau chef du cabinet efit formulé des 
objections contre les procédés suivis par son prédécesseur à 
l'égard du percement de l'isthme, il ne désirait pas moins 
sincèrement la création de cette oeuvre destinée à imprimer un 
essor au développement de son pays, et ce fut avec une vive 
sympathie et avec Ténergie qui le caractérisait qu'il s'occupa 
de cette affaire. Dès le mois de janvier, il donna à M. Sca- 
listiris l'instruction d'élaborer, de commun accord avec moi, 
un projet de convention sous forme de traité formel, et de le 
lui présenter. 
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Le directeur des travaux publics exécula l'ordre de M. 
Tricoupis dans un assez bref délai, mais à mon regret, sans me 
consulter. Il présenta un projet de convenlioa qui me for^a à dé- 
clarer, immédiatement après en avoir pria connaissance, que sur 
cette base-là il serait impossible de constituer une société et 
d'effectuer l'opération financière voulue. Je compris que je serais 
forcé de faire certaines concessions afin décarter les objections 
soulevées par les Corinthiens, et dans ma lettre du 24 murs, 
adressée au chef du cabinet chargé od ««(«rim du département de 
l'Intérieur, je me déclarai prêt à faire les dites concessions et 
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à me contenter de l'usufruit des territoires expropriés pour les 
dépôts des déblais. Après de longues négociations, le ministre 
présenta à la Ghambre le projet de loi, qui fut adopté presque 
à l'unanimité — malgré les observations des députés de Corin- 
the — et sanctionné le 31 mars (12 avril). 

Jusqu'ici, l'on n'avait signé que des documents engageant 
le gouvernement : le concessionnaire n'avait encore donné au- 
cune déclaration obligatoire portant acceptation des conditions 
contenues dans les lois et les décrets royaux. Il fallait donc 
dresser un acte légal renfermant les stipulations convenues 
entre le gouvernement et le concessionnaire, _ 

Entre temps, les négociations entamées au sujet de la par- 
tie financière aboutirent à ce résultat que la constitution d'une 
Société anonyme au capital de 30 millions et ayant son siège à 
Paris, était assurée. Cette société allait acheter la concession 
donnée au général TUrr. Il fallait donc prendre des mesures 
pour en assurer le transfert. Cela n'était pas sans difficultés. La 
concession était délivrée au nom du général et son transfert à 
une société siégeant à Paris était susceptible de constituer un pré- 
texte pour l'ingérence éventuelle d'une puissance étrangère. Le 
ministre avait conçu des appréhensions à cet égard. 

Au bord de longues négociations, je présentai à M. Tricou- 
pis une déclaration datée du 8/20 avril, par laquelle j'acceptai 
définitivement toutes les stipulations des concessions accordées 
au sujet du percement au général TQrr, par S. M. le Roi, par la 
Chambre et par le Gouvernement hellénique; je déclarai en outre 
officiellement que la Société internationale du Canal de Corinthe 
formée à Paris, s'était rendue acquéreur des droits du général. 
Au nom du concessionnaire, je pris l'engagement que le général TOrr, 
tout aussi bien que les membres de la Société, renoncent à tout 
jamais à avoir recours à la protection de quelque puissance 
étrangère et à invoquer l'intervention de celle-ci dans leurs in- 
térêts. Dans son ordonnance du 15/27 avril 1882, sub No 2644, le 
ministre prit acte de cette déclaration et donna enfin la permis- 
sion requise pour commencer les travaux définitifs.*) 

*) Voir le document III des Annexes. 



Les travaux du Canal. 

Pendant que je m'efforçai d'achever les négociations avec 
le gouvernement hellénique au sujet de la concession, je pous- 
sai activement sur l'isthme les préparatifs des travaux. Nous 
creusâmes des tranchées à l'aide d'un chemin de fer Decauville 
et de charettes, et nous opérâmes des excavations dans les 
deux plaines de l'isthme. 

Pin avril 1882, Tisthme présentait déjà l'aspect animé des 
grands chantiers. Les ouvriers grecs, albanais et italiens avaient 
afflué, mais ce fut la troupe des monténégrins envoyés par le 
prince Nikita, qui forma alors le gros du contingent des travail- 
leurs; ces braves montagnards, très aptes surtout au service de 
garde, n'ont abandonné les chantiers qu'après la déconfiture de 
la Société et, en 1890, ils revenaient de nouveau de leurs mon- 
tagnes. Après les travaux d'installation et d'aménagement, il 
importait de prendre des dispositions afin de donner les travaux 
à une entreprise générale et ensuite en vue de constituer la 
Société. 

Les opérations eurent pour point de départ mon projet dé- 
taillé concernant le percement. Le canal devait être creusé dans 
le tracé choisi par l'empereur Néron, avec une largeur de 100 
mètres dans les deux ports, une largeur moyenne de 22 mètres et 
une profondeur de 8 mètres dans la grande tranchée. Il s'agis- 
sait en outre de construire des ports, des phare ?», une ligne télé- 
graphique, des remorqueurs et des dragues, afin d'assurer la 
bonne marche de l'exploitation. Le devis avait enfin prévu la 
construction des bâtiments nécessaires pour le personnel, ainsi 
que l'adduction des eaux. 

La tranchée longue de plusieurs kilomètres à opérer sur 
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l*emplacement de la colline 8*élevant à 80 mètres au-dessus 
du niveau de la mer — soit 88 mètres de profondeur en y 
comprenant les 8 mètres de profondeur de canal — était 
évidemment la partie la plus difficile de l'oeuvre. Je me pro- 
posai d'attaquer le travail simultanément sur plusieurs étages 
gradués. Je conçus le projet d'établir des étages hauts de 20 
à 25 mètres, et d'opérer les excavations à l'aide de puits et de 
galeries, selon la méthode dite anglaise. Je comptai que le creu- 
sement de la tranchée exigerait 9.835,000 m. c. de déblais de terres 
et de roches. J'établis cette quantité en calculant que le canal devrait 
avoir un talus de 1|10 dans les parties rocheuses, 1 11 dans les terrains 
argileux, marneux et arables, enfin 1|1V, dans les terrains sablon- 
neux. En ce qui concerne les talus, j'avais, dès mon arrivée en 
Grèce, fait savoir au général Tllrr qu'il ne s'agissait point d'o- 
pérer des excavations dans une plaine mais de percer une col- 
line haute de 80 mètres. Je l'informai en même temps qu'étant 
données les conditions favorables de l'isthme, nous pourrions 
triompher des difficultés financières en projetant les talus avec 
des pentes aussi raides que possible. Ni le général TUrr ni M. 
de Lesseps ne connaissaient la qualité du sol; ils échangèrent 
toutefois au sujet des talus à adopter une correspondance des- 
tinée à être livrée à la publicité. Elle eut pour résultat que M. 
de Lesseps, dont l'autorité était universellement reconnue, proposa 
le projet de construire dans la masse rocheuse de la 
tranchée des talus 1|10 et, sous le niveau de l'eau même, 
des talus verticaux. Si j'avais employé les talus recommandés 
par le général Tttrr et M. de Lesseps, la tranchée aurait exigé 
7.8 millions de m. c. de travaux de terrassement en tout. Mais 
j'avais des doutes à l'égard de l'emploi général de talus aussi 
raides. Je comptai 2 millions m c. de travaux d'extraction pour 
les travaux supplémentaires nécessaires dans les endroits terreux 
marneux, argileux et sablonneux, et pour la régularisation des 
talus, ainsi que pour les purges aux environs des failles. Je 
portai ainsi à 9.84 millions de mètres cubes les quantités à 
extraire. J'inscrivai en outre 4% du chiffre du devis, soit 0.9 
millions de francs, pour des travaux spéciaux non prévus ainsi 
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que pour les frais de la surveillance à exercer par la So- 
ciété. Mon devis comportait 30 millions de francs pour le 
total des frais, dont 25 millions pour les travaux. Le devis 
et le plan des travaux furent soumis à la révision de 
M. Emile Dauzats, ingénieur en chef du Canal de Suez, le 
même spécialiste qui avait déjà été chargé de prononcer un 
avis sur toutes mes études faites dans l'isthme. Dans ' son 
avis*) M. Dauzats approuva mon projet ainsi que le procédé 
que j'avais adopté pour le percement. Il proposa de mo- 
difier la direction des brises-lames projetés et tout en s'en 
tenant, pour le reste, au cadre de mon devis — il réduisit 
les dépenses à 24'.6 millions de francs. L'exécution technique 
et le devis du percement étant ainsi fixés, il ne nous restait 
plus qu'à passer un contrat avec une entreprise pour l'exé- 
cution des travaux et à nous occuper — sur la base de ce 
contrat — de la partie financière de l'entreprise. 

Le procédé le plus simple et le plus juste pour assurer 
l'exécution — celui d'accomplir les travaux en régie — ne 
nous semblait pas opportun. Il était à prévoir qu'on ne réussi- 
rait à placer les titres — considérés à la Bourse de Paris 
comme exotiques — qu'à la condition d'offrir au public la ga- 
rantie qu'une puissante entreprise avait assumé l'engagement 
préalable d'exécuter les travaux à forfait. Nous nous mîmes 
donc à la recherche d'un entrepreneur de travaux publics jouis- 
sant de la confiance du public et qu'on pouvait charger, en 
toute confiance, de l'exécution de l'oeuvre. 

Plusieurs concurrents se présentèrent et le général Ttlrr 
prit le parti de traiter avec la Société anonyme des Ponts et Tra- 
vaux en fer (établissements H. Joret) et la Société anonyme de 
r Association des Constructeurs, deux sociétés parisiennes qui s'étaient 
réunies en participation pour cette entreprise et dont les 
actions se trouvaient, en majeure partie, dans le portefeuille de 
M. J. Reinach, le banquier auquel l'affaire du Panama a valu 
une si triste réputation, M. Rein&ch délégua, dès le mois de 



*) Voir le document Nr. IV, des Annexes. 
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février, son ingénieur M. Bourgery*) qui fit un examen appro- 
fondi de tous les détails de mes projets et qui étudia à fond 
toutes les conditions de l'entreprise. En dehors de cet ingé- 
nieur, un compatriote M. Etienne Kauser étudia également l'alfaire 
de Tisthme et, à la suite de ses études ainsi que des négociations 
entamées avec le groupe Reinach, le général TQrr signa, le 10 avril 
1 882, avec les sociétés anonymes susnommées le contrat de construc- 
tion après avoir porté quelques légères modifications à mon devis revu 
par M. Dauzats, ainsi qu'au cahier des charges. Ce contrat porta la 
condition que le général Tttrr constituerait la Société du Canal de 
Corinthe dans un délai de trois mois comptés à partir de la signa* 
ture du traité. 

La formation de la Société et la question de l'émission se trou- 
vaient déjà dans un état tellement avancé qu'après la sanc- 
tion de la loi grecque du 12 avril 1882, les statuts de la Société 
à former purent être insérés dans un document dressé, le 20 avril 
de cette môme année, par devant le notaire M. Portefin à Paris, et 
comme le marché financier accusait des dispositions favorables, 
l'émission des titres fut annoncée pour le 5 mai. 

Dans le prospectus, le fondateur décrivait l'avenir du canal 
sous des couleurs vives et comme, en outre, le fait de l'exé- 
cution était assuré par le contrat à forfait passé avec l'entre- 
prise, la souscription obtint un plein succès. L'émission fut cou- 
verte cinq fois 

En Grèce, on prit 5870 titres poiu* 2.935,000 francs. Les 
Hellènes demeurant à l'Étranger souscrivirent à peu près la 
même somme, de sorte que la nation grecque fournit 6.000,000 
de francs environ, soit à peu près le cinquième du capital 
requis. La majeure partie du solde, les quatre cinquièmes, soit 
30,000 titres, restèrent en France. Le reste fut pris par les au- 
tres marchés de l'Europe occidentale, surtout par l'épargne. 

Les premiers coups de pioche furent donnés par S. M. le Roi 
Georges, T', par son auguste épouse la Reine Olga, par le Prési- 
dent du Conseil M. Tricoupis et par le Président de la Chambre M. 
Valaoritis, à la fête onomastique du Roi, le 23 avril (5 mai) 

**) Voir la lottre de M. Reinach en date du 27 février. 



1882, au milieu des salves des navires de guerre de presque 
toutes les natious européennes qui s'étaient réunis dans la baie 
de Calamaki. Aussitôt après la fête, je fis placer sur remplace- 
ment où le Roi avait donné le premier coup de pioche un bloc 
de marbre, pour lequel M. Mai'C Rénieri avait rédigé une éloquente 
inscription.') 

La grande entreprise était donc mise en oeuvre et le capi- 
tal requis était réuni. Nous allons maintenant voir la conduite 
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des administrations dans lesquelles e'est concentrée la confiance 
de S. M. le Roi, du Gouvernement, du capital et de l'épargne. 
Nous allons tout d'abord décrire la marche et l'avancement 
des travaux depuis 1882 jusqu'en 1888, jusqu'à l'époque où la 
Société internationale du Canal de Corinthe fut forcée d'inter- 
rompre les travaux. Nous allons voir que la crise de la Société 

*) Voir le documeni V des Annexes. 
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et l'interruption des travaux ont été causés, moins par les diffi- 
cultés techniques imprévues et ayant surgi au cours des % tra- 
vaux, que plutôt par la manière dont le groupe Reinach chargé 
de conduire les affaires, gérait les fonds de la société. Cela res- 
sort déjà de ce fait qu'après la déconfiture de la première société, 
la nouvelle compagnie n'a pas eu besoin de faire des prépara- 
tifs particuliers de nouvelles installations, et que les procédés 
d'attaque dans la grande tranchée suivis par la première société 
ont suffi pour continuer les travaux et pour les mener à bonne 
fin. Nous verons que le matériel et enfin le procédé auquel on. 
s'est tenu jusqu'à la fin n'était autre que celui que j'avais pro- 
jeté au début des travaux: le système anglais de tranchées, 
l'extraction par étages superposés et le transport des dé- 
blais effectué à l'aide de chemins de fer. On peut donc, dès ici, 
reconnaître que la solution du problème technique du percement 
peut être traitée séparément du sort financier de l'entreprise, 
et par conséquent je n'aurai pas besoin de mêler le récit 
des. travaux techniques à mon compte-rendu sur la gestion finan- 
cière. Nous traiterons à part les motifs qui ont amené l'échec de 
la première Société, vu que ces motifs n'ont qu'un rapport 
secondaire à l'exécution des travaux, et que leur récit ne 
sert qu'à expliquer les faits qui se sont passés. 

Dans les grandes entreprises techniques, la recherche des 
procédés les plus perfectionnés est plus indiquée que partout 
ailleurs. L'homme routinier, qui a peu de penchant pour les ex- 
périenceS; aime à suivre les modèles existant, et si le cadre 
et les dimensions du travail dépassent ceux des oeuvres déjà 
connues, il se laisse rebuter et ce n'est qu'à son corps défendant 
qu'il se décide d'entamer Une solution nouvelle. 

L'extraction de la grande tranchée de Corinthe avec ses 
dimensions gigantesques et ses délais relativement courts, ne pou- 
vait être comparée aux travaux de tranchée commune qui s'effec- 
tuent dans les terrassements des canaux etdescheminsdefer.Latftche 
avec ses dimensions colossales provoquait, pour ainsi dire, les hom- 
mes de Fart d'ingénieur à imaginer des procédés plus rapides, 
plus efficaces et moins coûteux que ceux employés ordinairement. 
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Comme le procédé de déblaiement anglais en gradins su- 
perposés n'avait jamais encore été essayé dans de pareilles 
dimensions, les entrepreneurs se montraient un peu réservés à 
l'égard de mon idée. Ce qui leur déplaisait surtout, c'est que 
l'extraction à sec par étages superposés exigeait des frais d'ins- 
tallation considérables. Aussi se réservaient-ils, vis-à-vis du gé- 
néral Tiirr, la liberté de leur action à l'égard du choix du pro- 
cédé à adopter. Ils le faisaient surtout afin de remplacer par des 
dragages qui leur semblaient moins coûteux, les excavations 
à sec qui, d'après le projet, devaient être effectuées en sous- 
oeuvre et même avec des épuisements. Ils pensaient que cette 
modification des procédés leur vaudrait un surcroit de bénéfi- 
ces. Conformément à cette tendance, M. Etienne Kauser, alors 
sous-entrepreneur des travaux du canal, conçut le projet d'em- 
ployer, en vue des dragages à effectuer dans les parties plus 
étroites du canal, une drague-bateau qui devait, durant le dragage, 
rester immobile, pendant que l'appareil dragueur, par un mécanisme 
spécial, faisait un mouvement semi-circulaire à l'avant de la 
drague. Ainsi devait-on draguer dans un chenal relativement 
étroit, sans mettre obstacle au passage des chalands, comme cela 
arrive quant on emploie dans une tranchée étroite le papillon- 
nage des dragues de rivière. Mais, dès le mois d'août 1882, 
l'Entreprise générale abandonna le projet d'employer des dra- 
gues de ce système ; elle espérait arriver au môme but, c'est- 
à-dire à draguer dans les chenals étroits en employant des 
dragues avec appareil dragueur normal (en raccourcissant la 
longueur de la coque et en lui donnant à la proue une forme 
effilée) mais d'une capacité supérieure (3000 m, c. par jour) 
appropriée aux conditions spéciales de l'Isthme. D'après les devis, 
des dragues de 150 ch. vapeur destinées à servir après l'achè- 
vement à l'entretien du canal, devaient être prêtées à l'Entre- 
prise générale pour la période des travaux. De pareils engins 
étaient bien appropriés aux exigences du service d'entretien. 
Pour faciliter la tâche de l'Entreprise générale, la Société con- 
sentit à ce que l'Entreprise lui remît, après l'achèvement des 
travaux, des dragues d'une capacité beaucoup, plus grandes que 
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n'exigeait le service d'entretien. L'Entreprise commanda donc, 
à la maison lyonnaise Démange et Sâtre, deux dragues du type 
par elle choisi : l'une pour le côté d'Isthmia et l'autre pour celui 
de Poseidonia. 

Avant de les commander, M. Bobin, ingénieur en chef de 
l'Entreprise générale, donna — en août 1882 — le programme 
à suivre pour l'exécution des travaux de son entreprise. Ce 
programme différait complètement du devis original et comportait 
les travaux suivants: 

1^ dans les deux plaines, l'excavation devait s'effectuer aux 
endroits sablonneux avec des dragues à pompe circulaire sys- 
tème Bail, et avec des dragues ordinaires dans les terrains plus 
durs; enfin avec des dragues système Priestman aux endroits 
les plus difficiles ; 

2^ la grande tranchée sera divisée en deux étages ; l'étage 
inférieur s'élevant à une hauteur de 51 mètres au-dessus du 
niveau de la mer devait être abattu à l'aide de grandes dragues 
spécialement construites à cet effet et simultanément employées ; 

3^ quant à l'étage supérieur dit la calotte, au-dessus de la 
hauteur susdite de 51 m. et exigeant l'enlèvement de 2 millions 
m» c, M. Bobin le divisait en trois parties hautes de 9 m. cha- 
cune : il se proposait de les déblayer à l'aide d'excavateurs et 
de transports par chemin de fer, suivant le système del'extrac- 
tions des tranchées ouvertes. Ce système d'enlever la calotte fut 
encore motivé, dans l'exposé de M. Bobin, par le fait qu'il avait 
été adopté pour les grandes tranchées de Panama. 

L'excavation de la calotte constituait le travail le plus 
difficile et le plus laborieux; il était en conséquence le plus 
urgent 

Déjà, ce premier programme de l'Entreprise générale, ainsi 
que le programme suivant différaient de celui qui avait figuré 
dans les projets lors de la constitution de la Société et la mise 
eu adjudication des travaux. A nos yeux, cela ne constituait 
aucun inconvénient, si l'Entreprise générale avait adopté un 
système conforme aux conditions spéciales du terrain et si elle 
avait été capable de le réaliser* 
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Mais nous verrons qu^elle n'a pas réussi à exécuter, avec 
le procédé qu'elle avait adopté, la partie la plus importante de 
sa tâche, c'est-à-dire le percement du massif, ni dans l'étage 
inférieur ni dans l'étage supérieur. 

Dans les travaux du percement de l'isthme de Corinlhe le choix 
d'un bon système à suivre était bien plus important qu'il ne l'est 
dans les terrassements d'autres canaux, et cela pour deux 
raisoDS. La première, c'est que les importantes dimensions de 
la tranchée exigeaient une très-grande installation, coûteuse et 
longue à établir. L'autre motif, c'est que les chantiers se 
trouvant assez loin des centres industriels de l'Occident, 
il fallait procéder avec un grand soin au choix de l'outillage, 
en raison de la cherté et des longs délais des transports du 
matériel. 

La modification du système de travail entraînait forcément 
celle du matériel, de sorte qu'il était à prévoir qu'elle aurait 
pour conséquence des sacrifices pécuniaires considérables et des 
retards. 

Dans le programme de l'Entreprise générale, l'excavation 
du massif à l'aide de dragues et l'abattage par un système de 
perforations spécial, système qu'on n'avait encore jamais 
essayé, constituait le point saillant des travaux. Il fallait pré- 
voir le cas assez probable où, malgré tous les efforts de l'En- 
treprise, les constructeurs mécaniciens ne pourraient pas fournir 
des machines d'un fonctionnement tout-à-fait satisfaisant. On 
devait donc, sous peine d'encourir les risques d'une véritable et 
dangereuse crise, prévoir ce cas et installer dès le premier mo- 
ment, un autre procédé d'une efficacité absolument certaine, qui 
devrait être employé jusqu'à ce que l'Entreprise aurait acquis la 
certitude du bon fonctionnement de ses machines spéciales. 
Aussi, avais-je prévu dans mon premier projet le système des 
tranchées effectuées au moyen de galeries et d'entonnoirs, lesquelles 
devaient être le point de départ des travaux. On pouvait enta- 
mer sur le champ les tranchées dans la calotte et mettre ce 
système à l'essai jusqu'à l'arrivée des grandes dragues, et cela 
avec beaucoup plus de profit pour l'Entreprise que ne pouvait 
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donner le procédé à tranchées ouvertes pour déblayer la ca- 
lotte, adopté par M. Bobin.*) 

Je réussis à grand peine à persuader l'Entreprise générale 
que le système proposé par moi présentait des avantages. Elle 
résolut de Tadopter pour Texcavation de la calotte. Je proposai de 
construire des galeries ayant une section suffisante pour y faire 
entrer des wagons à voie normale, avec des caisses basculan- 
tes d'une capacité de 2.5 à 3 m. c.**) 

Sur mes instances, l'Entreprise générale commença aussi 
la construction du chemin de fer transisthmique à voie normale? 
lequel était déjà, h cette époque, devenu d'une nécessité absolue 
et dont j'avais préalablement dressé le tracé et le plan. Cette 
voie ferrée fut achevée pendant les années 1882 et 1883, et 
servit à assurer la communication entre tous les chantiers. 
Jusqu'à la fin de 1882, il fallait encore créer d'urgence 
beaucoup d'installations requises pour la mise en marche 
des travaux. On devait notamment assurer l'approvisionnement 
d'eau douce des chantiers. L'eau des puits creusés dans les 
plaines de l'isthme contenait tant de sulfate de magnésie 
qu'il fallait chercher dans les environs et amener sur les chan- 
tiers l'eau douce nécessaire pour la colonie principale d'Isth- 
mia, choisie comme siège de l'entreprise. Je tâchai donc de leur 
assurer, en vertu de la loi de concession, la source dite /^«^«««ç 
Boiaaig qui, parmi celles de l'isthme, était la plus proche d'Isthmia. 
Je parvins à l'obtenir à force de négociations et après un long 
procès avec les propriétaires de cette source, et cela en vertu 
d'une concession spéciale de donation du Ministère. L'eau de 
la source fut captée à l'aide d'un barrage en pierres taillées, 
d'où elle fut conduite dans de tuyaux en fonte jusqu'à la pompe 

*) La comparaison de la marche des travaux de CorJnthe avec celle des travaux de 
Panama fait bien ressortir rimportanco d*un bon procédé d'attaque pour le suecôs d'uue 
entreprise, quand il s'agit d'exécuter des tranchées aussi colossales. Ici et là, ce fut le mémo 
groupe qui amena la ruine financière des Sociétés, mais à Coriuthe la solution du pro- 
blème technique était trouvée et déjà si bien fixée que même la ruine de la Société ne 
pouvait empêcher Fachèvement de l'oeuvre. Si le plan et le procédé d'attaque au canal 
de Panama avaient été arrêtés d'une manière pratique, l'on aurait certes déjà repria 
les travaux. 

'*) Voir le Canal ie Corinthe, No 2, 15 novembre 1882. 



établie au Sud du profil 5200. Près de l'emplacement de cette 1 
pompe, je fia creuser un puits qui descendait jusqu'à la couche 1 
de gravier aquifère de la vallée de Kv/tias Bçiaaiç et, au fond de | 
ce puits je captai, à l'aide de galeries creusées sous la vallée, 
une quantité d'eau égale (4 litres par seconde) à celle que four- ] 
nissait l'aqueduc supérieur de ladite source. La pompe fit mon- 
ter l'eau par des tuyaux en fonte, dans le bassiu installé au 
sommet de l'isthme et ayant une contenance de 10 m. c, et c'est 
de ce bassin que partirent les conduites d'eau qui approvision- 
naient tous les chantiers de l'isthme. 
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PitilB DB I.A DIBBCTIOS BI VILLA BU GÈSiSiL XÙBR 

C'est encore en 1882 que nous organisâmes les colonies 
créées aux deux issues du canal. Sa Majesté approuva par dé- 
cret royal, le statut organique et les dénominations de ces 
colonies. Pour la plus forte, celle qui s'établissait du côté de 
Calamaki et qui fut choisie comme siège de l'administration de 
l'Entreprise et de la Société, je fis revivre le nom antique de 
la colonie qui avait existé à cet endroit sous les Romains, et 
qui, d'après le témoignage de l'histoire et des médailles antiques, 
portait le nom d'isthmia. Pour l'autre colonie, installée du côté 
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de Corînthe, le général Tttrr choisît le nom de Tantique dieu 
tutélaîre de l'isthme, et l'appela Poseïdonia. 

Dans cette même année, nous construisimes en outre les 
bâtiments permanents destinés à l'exploitation future et de nom- 
breux bureaux, ateliers, ainsi que les habitations existant encore 
de nos jours et donnant à ces colonies un caractère urbain. 

Comme le bois de construction manque en Grèce et qu'il 
aurait dû être importé de Trieste, l'emploi du bois pour les 
habitations solides eût entraîné des frais presque aussi considé- 
rables que Tusage de la pierre. Aussi les édifices destinés aux 
appartements et bureaux des employés permanents furent-ils, pres- 
que sans exception, construits en maçonnerie 

Il fallait ensuite élever des brise-lames, afin de protéger les 
navires qui arrivaient de plus en plus nombreux pour nous ap- 
porter les matériaux. Au commencement de 1883, il fut construit 
le brise-lames d'Isthmia et, à la fin de cette même année, le port de 
Poseidonia était à son tour muni de brise-lames offrant aux 
voiliers pleine sécurité. Enfin, nous persuadâmes l'Entreprise en dé- 
cembre 1882, de commander à la maison viennoise Schimmelbusch 
une drague de 150 chevaux- vapeur afin de pouvoir commencer le 
plus tôt possible les travaux de dragage. La coque de cette 
drague fut fournie par l'établissement SchOnichen de Budapest. 

Résumons les travaux accomplis jusqu'à la fin de 1882: 

V Dans les couches de la surface du sol on avait ex- 
trait 188,000 m. c. de terres et de roches. L'enlèvement de 
ces couches était effectué sur tout le parcours du tracé et le 
système anglais des tranchées avec puits et galeries était en 
cours de préparation dans la calotte. 

Le matériel du chemin de fer nécessaire aux travaux de la 
tranchée anglaise était en partie arrivé sur l'isthme ; le reste était 
en route ou commandé. Deux grandes et deux petites dragues à 
.chaînes dragueuses étaient commandées. Les parties de ces derniè- 
res ainsi que celles des machines secondaires des dragues système 
Priestmann et des dragues à pompes circulaires étaient en route. 

Les deux remoiqueurs à hélice nécessaires au service de 
transport avaient été achetés et naviguaient vers l'isthme. 
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Sur les chantiers de constructions navales, on CGnstruisait vingt 
chalands à clapets. 

2° Pour les bâtiments secondaires, on avait presque ter- 
miné les superstructures, l'installation des machines dans les 
ateliers de réparation ; enfin Tempierrement du brise-lame d'Isthmia 
avait été avancé jusqu'à la profondeur de 8 mètres sous Teau. 
Les travaux pour la captation et l'adduction d'eau douce étaient 
en train. 

S^ Enfin, on poursuivait énergiqijement les travaux néces- 
saires pour l'installation de l'Entreprise. Les bâtiments destinés 
aux habitations des employés et aux bureaux, ainsi qu'une grande 
partie des logements des ouvriers, étaient presque achevés. 

En août 1882, à l'époque où les travaux venaient d'être 
conduits par la direction de Paris de l'Entreprise générale, cette 
dernière se décida, dans l'intérêt de l'avancement des travaux, 
à un changement radical; elle résilia à l'amiable les contrats 
conclus avec tous les entrepreneurs et résolut d'exécuter les 
travaux elle-même. Cette modification fit espérer que la haute 
direction des travaux serait exercée plus directement, que les 
dispositions seraient prises et exécutées d'une manière plus 
simple et plus expéditive. Mais l'avantage qu'on espérait obtenir 
en écartant les sous- entrepreneurs fut complètement paralysé 
par la malencontreuse organisation centraliste de l'Entreprise géné- 
rale; le représentant chargé de diriger les travaux sur place 
eut des pouvoirs très-restreints ; la véritable direction technique 
fut placée à Paris, à une distance de plusieurs milliers de kilo- 
mètres des chantiers. La Direction siégeant à Paris se réserva 
le droit de décision non seulement sur les questions importan- 
tes, n:ais elle voulait être consultée même sur des affaires 
insignifiantes. Le représentant délégué sur l'isthme osait à peine 
prendre les mesures les plus urgentes, à moins d'avoir obtenu 
l'approbation préalable de la Direction. 

Cette Direction ne pouvait apprécier les conditions locales 
qu'elle ne connaissait pas suffisamment : elle dédaignait ou encore 
exagérait les obstacles et difficultés surgissant au cours des tra- 
vaux. Elle prit ses dispositions par la voie d'une correspondance 
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laborieuse et compliquée qui irritait les ingénieurs et décourageait 
toute initiative de leur part, pourtant si nécessaire dans un chantier 
pareil. C'est à ses conditions qu'il faut attribuer l'inconvénient, 
devenu de plus en plus sensible, que les engins requis ne furent 
pas choisis et commandés avec les soins que les ingénieurs 
apportent d'habitude à ces acquisitions. Ce furent des hésitations 
et des retards sans fin dans les commandes des machines. 

Au commencement de 1883, l'iugénieur en chef chargé du 
contrôle par la Société prit, à la suite des conditions indiquées, 
le parti de faire une démarche sérieuse, tant auprès de l'Entre- 
prise générale qu'auprès de la direction de la Société, pour qu'on 
installât des chantiers d'excavation capables d'enlever de grands 
profils de l'étage se trouvant entre la calotte et le niveau de 
la mer. 

Il prouva dès le mois de février 1883, qu'il fallait absolu- 
ment installer des chantiers sur ces points d'attaque, même dans 
le cas où la capacité des dragues géantes commandées à Lyon 
était parfaitement à la hauteur de la tâche. Mais les directeurs 
parisiens de l'Entreprise générale, qui avaient aussi pour eux la 
majorité dans le Conseil d'administration de la Société du Canal, 
paraissaient avoir alors une confiance absolue dans la capacité 
et dans la convenance des dragues lyonnaises ainsi que des 
perforatrices destinées à produire l'abattage en grande section. 
Au grand détriment des travaux, ni l'Entreprise générale ni 
les membres du Conseil de la Société du Canal ne tinrent aucun 
compte de cette démarche. Leur confiance à l'égard de ces 
engins était telle que l'installation des chantiers projetés pour 
exécuter la tranchée anglaise de la calotte du côté de Corin- 
the, fut menée de la manière la plus indolente, bien qu'elle 
aurait pu être terminée en quelques semaines. 

Voici le relevé des travaux accomplis en 1883, en y com- 
prenant les terrassements de la voie ferrée et des brise-lames: 
Janvier 10,9B0 m. c. Le travail se poursuit surtout du côté d'Isthmia. 
Février 10.819 ^ ^ . . . 

Mars 5.721 „ „ ^ . „ 

Avril 5,809 » „ » T> n n n 
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Mai 

Juin 

Juillet 
Août 



10,834 m. c. On commence à appliquer le système 

anglais dans les grands profils 

21,760 y, „ On continue à appliquer le système 

anglais dans les grands profils 

18,242 „ „ „ „ „ 

26,540 



» >5 



Septembre 35,390 



» » 



Octobre 47,610 



» » 



Novembre 46,600 
Décembre 59,008 



n » 



Avancement notable de Fempierrement 
dans les jetées du port. 
Le chemin de fer transisthmique est pro- 
longé jusqu'au côté de Corinthe de la 
calotte; sur le chantier d'Isthmîa de la 
calotte on extrait dans un mois 24,000 
m. c, grâce au système anglais. 
Le système anglais commence à fonction- 
ner du côté de Corinthe, et la drague 
Schimmelbusch de 160 chev.- vapeur extrait 
17,500 m. c. 
^ Môme procédé que durant le mois précédent. 
La drague de 150 chev.-vapeur exécute 
24,000 m. c. excavation à sec dans tran- 
chée anglaise 12,400 m. c. 



Total 280.755 m. c. 

Le total de Tannée 1893 dépasse de 100,000 m. c* environ 
le total obtenu en 1881 et 1882. Le nombre des ouvriers a 
varié de 400 à 1200. 

La marche générale des travaux et la situation des travaux 
au point de vue technique, fin 1885, ressortent clairement des 
passages suivants que nous relevons dans le rapport que Tin- 
génieur en chef de la Société adressait, fin 1883, au Conseil 
d^admînistration de la Société du Canal: 

„Le rendement de ces outils est d'environ 3000 m. c. par 
jour; on peut l'augmenter en peu de temps avec de bonnes 
dispositions de travail, et porter ce chifiFre à 4000 m. c. 

„Les grandes dragues, nous l'espérons, travailleront bientôt 
aussi et ainsi nous pouvons guère douter qu'en ayant le soin 
de conserver ces engins en production continuelle, le canal soit 
achevé dans les délais fixés. 
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«Afin d'assurer à ces engins un travail continuel, il faut 
absolument, et en premier lieu, songer h nous procurer le nom- 
bre suffisant de perforatrices et un bon type de ces machines. 

„ Je ne puis pas, non plus, cacher les réflexions que je dois 
émettre à la clôture d'une période aussi importante et qui ont 
trait à la gestion de vos affaires avec l'Entreprise. 

»Les résultats de l'année seraient certainement plus satis- 
faisants si l'Entreprise n'avait pas laissé chômer les travaux pen- 
dant 3 mois au chantier de la calotte ("côté Corinthe^; une mo- 
dification dans la disposition de l'attaque, l'abaissement de 2*00 
m, insignifiant pour le but dans lequel on a entrepris cette 
modification, a eu pour résultat de retarder de trois autres mois 
les commencements sérieux de cette attaque. 

^On doit noter également que le montage de la drague 
s'est prolongé outre mesure et sans nécessité pendant presque 
2 mois, il n'y a guère eu plus de 4 monteurs qui ont été occupés 
au montage de cet engin. On n'a nullement profité du temps 
écoulé pour perfectionner et pour améliorer les détails défectueux 
de cette drague et nous avons aujourd'hui, dans cet engin, un 
appareil qui pour être véritablement utilisé, doit être transformé 
dans sa partie la plus essentielle, la chaîne des godets. 

»Le résultat jusqu'à ce jour négatif des pompes Bail, qui 
est causé principalement par la disposition défectueuse de l'en- 
semble et du détail de cet appareil, a également contribué à amoin- 
drir le chiffre espéré pour l'avancement. 

„L'excavateur Priestman et l'excavateur américain monté 
sur des chalands ont été mis hors de service par la tempête 
du 10 janvier 1883, et depuis ce jour, il s'est passé presque une 
année. Le premier de ces engins est réparé, mais il n est pas en- 
core mis en chantier pour produire, et le second, un engin dont 
l'utilité est incontestable, n est môme pas encore réparé. 

„I1 est évident que tout cela eût pu être évité, et que sans 
Jcs omissions que je viens de citer, l'année aurait terminé avec 
un meilleur résultat. 

„ Après toutes ces expériences, il est certain que nous de- 
vons faire le nécessaire pour assurer la réussite de l'oeuvre et 



pour que les intérêts de la Société soient, pendant Tannée pro- 
chaine, mieux respectés par sou Entreprise générale," 

Les démarches auprès de la Société et auprès de l'Entreprise 
générale, faites dans le but d'amener l'Entreprise à ne pas 
attendre l'arrivée des dragues lyonnaises (auxquelles on attachait 
tant d'espérances) mais à commander de suite les engins né- 
cessaires pour la mise en oeuvre énergique du système anglais 
des grandes tranchées dont on avait installé sur la calotte un 
chantier d'essai, n'eurent aucun effet. 

Le Conseil de la Société sur lequel l'Entreprise générale 
ou, pour mieux dire, M. de Reinach exerçait son influence, 
n'appuyait guère son ingénieur en chef qui réclamait l'extension 
des installations. 

Lorsqu'un jour, cet ingénieur signala le danger qui pour- 
rait résulter pour l'oeuvre si l'on consentait à interpréter le 
cahier des charges dans le sens préconisé par l'Entreprise générale 
— il fut directement désavoué au grand détriment de la Société. 

Ce fut à force de luttes incessantes qu'on disposa — pour 
le transport des déblais de la calotte. — 4 locomotives à écar- 
temont normal ayant un poids d'adhésion de 23 tonnes, ainsi que 
180 wagons basculants d'une capacité de 3 m. c. chaque. Oa 
avait en outre, réuni le matériel d'un chemin de fer 
système Decauville (long de 8.0 kilomètres avec écarte- 
ment de 0.75 mètres) avec 80 wagonets, matériel servant à ua 
chantier situé du côté d'Isthmîa et où on pouvait extraire à la 
pirche de 1000 à 1200 m. c. par jour. Enfin, on travaillait avec 
la drague Schimmelbusch de 160 HP. desservie par trois re- 
morqueurs et par 11 chalands à clapets d'une capacité variant 
entre 50 et 120 m. c. Sur le chantier d'Isthmia on construisait 
en outre plusieurs chalands de ce type. 

Les pompes centrifuges système Bail ne fonctionnaient pas 
bien, car leur construction était défectueuse et le terrain à ex- 
traire, avec ses sables durs mêlés au gravier des bancs de 
conglomérats, se prêtait mal à leur travail. 

A la fin de cette année on acheva le chemin de fer trans- 
isthmique à voie normale ; une section de canal pénétrait dans 
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la terre ferme h TEst et à l'Ouest, et les chantiers de la plaine 
ainsi que des étages supérieurs avaient donné des résultats re- 
marquables. Dans les colonies on avait couvert de constructions 
permanentes et provisoires près de 64,000 m. q., dont 49,000 
m. q., avec 200 bâtisses, à Isthmia. 

Sa Majesté le Roi suivait avec le plus vif intérêt la marche 
des travaux ; toutes les fois que le hasard des voyages ou des 
excursions l'amenait dans notre région, il s'empressait de venir 
sur les chantiers pour se rendre compte des travaux et pour 
encourager, par de bonnes paroles, nos employés et nos ouvriers. 
Les témoignages de cet intérêt ont toujours produit une excel- 
lente impression sur notre personnel amené de pays lointains. 

Au commencement de 1884 il n'y avait que deux chantiers 
pouvant assurer des progrès sérieux et réels d'un rendement 
considérable, c'étaient les deux tranchées de système anglais enta- 
mées aux altitudes 47 et 42 mètres. 

Dans les étages inférieurs il y avait bien à des hauteurs diver- 
ses, des chantiers produisant des extractions assez importantes, 
mais comme on y travaillait dans des tranchées ouvertes employant 
le chemin de fer Decauville, on ne pouvait pénétrer avec ces outils 
dans la profondeur de la tranché ; les dragues, employées dans les 
deux approches de la montagne, dont les appareils avaient une 
faible construction produisaient peu et la pompe Bail de 60 HP, de 
construction défectueuse, ne produisait presque rien. 

L'auteur de projet du canal, chargé du contrôle, fit de vains 
efforts pour accélérer les travaux et pour les asseoir sur une 
base plus satisfaisante; il se heurta toujours contre la rédis- 
tance de l'Entreprise générale et de son propre Conseil. 

Cette résistance fut en quelque sorte motivée par l'espoir 
— qui devait dès lors paraître exagéré à tout homme de 
bon sens — que la drague lyonnaise aurait un rendement telle- 
ment colossal qu'elle pourrait non seulement accomplir sa propre 
besogne, mais encore réparer les retards causés par la con- 
struction défectueuse des pompes Bail. 

D'après le contrat, l'une des grandes dragues de 300 HP 
devait être livrée à Lyon durant la première semaine d'octobre 

B. G«ratêr : L'istiun* d« Corinthe et loo percement. ^ 
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1883 et Tautre drague deux mois après. Mais la construction des 
dragues subit des retards. Ce fut seulement le 22 janvier 1884 que 
la première fut mise en état d'être essayée. Et l'essai fut fait dans 
des conditions qui ne permirent nullement la conclusion que 
Tappareil avait réussi ou qu'il serait d'un emploi absolument utile. 

Quelques mois plus tard, le maître-monteur qui a été employé 
dès le commencement à la construction de la drague fit dresser 
un procès-verbal pour déclarer que l'essai n'avait pas été effectué 
correctement; la drague n'avait pas la stabilité requise; pour 
parer à ce défaut, on attacha au corps de la drague, un cha- 
land et cela d'après la manière indiquée sur un dessin joint 
à ce procès-verbal, et voici comment : une chaîne qui partait de 
l'intérieur de la drague, par une lucarne, passait sous la carène 
du chaland et fut fixée au bord opposé au chaland; une autre 
corde relia les bords attenants du chaland et de la drague. 

Les dragues étaient construites de la manière suivante: 
leur moteur à vapeur actionnait une hélice qui fut provisoire- 
ment placée H la proue pour que la drague puisse faire le tra- 
jet sans remorquage h l'aide de sa propre machine. A l'avant 
de la drague on fermait le puits par un bac provisoirement 
attaché à la coque et le fonds de ce puits par des tôles. 

La première drague arriva, à Isthmia, après beaucoup de 
vicissitudes le 18 juin 1884; la seconde débarqua à Corinthe le 
11 juillet 1884 et, après avoir purgé une quarantaine de 11 
jours, dans le port de Poseidonia. 

J'ai déjà dit que l'Entreprise avait fait construire ces dra- 
gues en vue de ses propres travaux; la Société ne les avait 
pas commandées, car elles étaient trop grandes pour être em- 
ployés utilement dans la suite aux travaux d'entretien. Mais 
aussitôt que les employés de l'Entreprise eussent conyu des dou- 
tes sin- la réussite de ces engins, l'Entreprise — dontj'ai signalé les 
rapports particuliers avec M. M. de Reinach — réussit à persuader 
la direction de la Société à assumer toutes les responsabilités 
qui, au fond, incombaient à l'Entreprise. Ainsi la dépense causée 
par le nouveau montage des dragues dans l'Isthme fut réversée 
sur la Société. En même temps on porta une grave atteinte aucon- 



83 

trat à forfait lequel n'avait pas eucore été mis en question et on 
majora de 800,000 francs la somme à payer pour le matériel. 

À la suite de ce contrat supplémentaire la Société se trou- 
va dans une situation fort étrange à Tégard des dragues lyon- 
naises, situation qui ne s'explique que par les rapports entre 
Mr. Reinach administrateur de la Société et les entrepreneurs. 

La Société devint, vis-à-vis de ses entrepreneurs, le four- 
nisseur et le sous-entrepreneur responsable de la bonne exé- 
cution et du rendement d'appareils lesquels avaient été com- 
mandés par ces mêmes entrepreneurs pour leur compte et à 
leurs risques. Et l'Entreprise générale ne se fit pas faute d'exploi- 
ter cette étrange situation d'une manière peu scrupuleuse. Et 
elle l'exploita si énergiquement que ce fait est, depuis, devenu 
une des principales causes de la ruine de la Société. 

L'administration envoya les engins à Isthmia avec l'instruction 
que l'Entrepiise les monterait et les mettrait en oeuvre pour le 
compte de la Société. 

Mais qu'elle fut notre surprise lorsque, à l'arrivée du pre- 
mier envoi, l'Entreprise générale déclara net qu'elle n'y touche- 
rait pas et qu'elle ne ferait même pas débarquer les pièces. 
Ayant reconnu que les dragues ne valaient pas grande chose, elle 
mit à la charge de la Société encore leur montage, imagina tout 
un système pour exploiter la Société et pour retarder les travaux 
du chef „du montage et de la mise en chantier" des dragues. 

L'administration de la Société du Canal avait assumé là, 
sans aucun motif impérieux, le prix de ces engins qui s'élevait 
à 1 million de francs; ensuite le montage et la réparation de ces 
engins ont causé, de 18(S4 jusqu'en 1889, époque de la faillite de 
la Société, des frais s'élevant presqu'à la môme somme. 

Dans ces conditions-là il ne faut pas s'étonner si la pre- 
mière grande drague qui travaillait du côté de Kalamaki et avec 
laquelle nous pûmes faire les premiers essais dès le 15 Sep- 
tembre n'a pu être mis en chantier avant la fin de 1884 et n'a 
accompli que des travaux insignifiants. Il en fut de même avec 
la drague qui se trouvait du côté de Corinthe. 

Ces dragues n'avaient pas une seule machine, pas une 

6» 
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seule pièce capable de fonctionner régulièrement. Dès qu'on fit 
des efforts dans les essais, les pièces des machines se brisèrent 
ou se cassèrent, tantôt à cause de la faiblesse de la construc- 
tion, tantôt en raison de la mauvaise qualité des matériaux. 

Plus on multiplia les essais et plus on put constater que 
TEntreprise générale avait absolument négligé de contrôler la 
construction des dragues, l'Entreprise n'en refusa que plus éner- 
giquement de prendre livraison de ces appareils pour les mettre 
en oeuvre ou, du moins, pour les réparer. 

L'ingénieur en chef de la Société et la direction déléguée 
de l'Entreprise générale s'entendirent enfin (le 21 novembre) 
que l'Entreprise générale prendrait livraison des dragues sans 
réserve et moyennant restitution des frais de certaines répara- 
tions fixées dans un procès-verbal. Cet accord fut mandé, le 
môme jour, par dépêche télégraphique, à la direction de la So- 
ciété. Mais le groupe Reinach, qui dominait dans cette direc- 
tion, eut le cynisme de faire annuUer cet accord et de le rem- 
placer par une convention, en vertu de laquelle l'Entreprise 
aurait à effectuer la reconstruction des dragues, mais la Société 
resterait responsable, à l'égard de ces appareils, comme aupa- 
ravant. (Contrat supplémentaire du 22 novembre.) 

A la fin de 1884 il fallait être aveugle ou s'obstiner à vou- 
loir l'être, pour ne pas comprendre que les espoirs à l'égard du 
rendement des dragues étaient illusoires ; pour peu qu'on eût 
l'intention d'achever la tranchée au délai fixé, c'est-à-dire en 1887 
et cela sans grande augmentation des frais, il n'était que temps de 
prendre des mesures offrant pleine garantie du succès, au sujet 
du massif de la tranchée, c'est-à-dire de l'étage allant de la base 
jusqu'à une hauteur de 47 mètres au-dessus du niveau de la mer. 

Le sort de l'oeuvre dépendant de la manière dont on assurerait 
l'extraction du grand massif, il fallait poser la question du pro- 
cédé et des moyens par lesquels la Société, déjà très compromise, 
pourrait assurer l'achèvement des travaux. L'auteur du projet 
du Canal avait lutté pendant des années contre sa propre di- 
rection, pour prévenir la ruine de la Société du Canal, mais 
lorsqu'il acquit la conviction que sa résistance n'avait obtenu que 



€5 

peu de résultats, il adressa aux administrateurs hellènes qui se 
trouvaient hors de la sphère du groupe Reinach et il leur démontra, 
avec pièces à Tappui, que le procédé adopté par la Direction pari- 
sienne de la Sté du Canal à Tégard de TEntreprise générale, avait 
déjà causé à la Société un préjudice se chiffrant par des raillions 
de francs, et que ce procédé aurait pour conséquence iné- 
luctable la ruine de la Société. (Voir le dossier Skousés.) 

Mais il ne tarda pas à apprendre qu'aucune influence n'eut 
plus la force pour ramener de la mauvaise voie T Administration 
sociale qui travaillait dans deux pays, dont la jurisdiction 
ne pouvait leur demander des comptes, étant donnée la nature 
spéciale des conditions de l'affaire. En présence de la puissante 
influence dont disposaient les personnages dirigeant la Société 
et l'Entreprise à la fois — influence que la catastrophe de 
l'affaire de Panama n'avait pas encore brisée — toute tentative 
d'émanciper la Société de cette Entreprise qui l'exploitait à 
Tenvî, était vouée d'avance à l'échec. 

Les hommes de bons sens, vraiment dévoués à la cause du 
canal de Corinthe, durent comprendre qu'il serait impossible de pré- 
server la Société des pertes financières qu'elle s'était infligées elle- 
même par ses propres fautes ; le seul résultat qu'on pouvait en- 
core viser dans cette phase de l'affaire, ce fut une mise en oeuvre 
et un avancement des travaux tels qu'ils — en raison de la certi- 
tude du succès absolument démontrée par les résultats techniques 
du procédé adopté — pussent assurer l'achèvement de l'oeuvre 
même pour le cas de la déconfiture financière de la Société. 

Un coup d'oeil jeté sur la tranchée entamée devait faire 
comprendre à tout expert, que le succès du percement était abso- 
lument en corrélation avec le procédé technique adopté pour 
les excavations et que la solution de la question technique était 
devenue doublement importante en présence de la situation finan- 
cière déjà compromise de la Société. 

Il est vraiment étonnant qu'il se soit trouvé des ingénieurs 
qui déclarassent a la Société qu'il était inutile d'arrêter 
un programme uniforme pour le procédé à suivre dans le per- 
cement de l'isthme et qu'il suffisait de se laisser inspirer, selon 
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les cas échéants, par la marche des choses. Et ce qui est plus 
étonnant encore, c'est qu'il se soit trouvé des hommes dis- 
posés à admettre un pareil axiome pour une oeuvre si gigan- 
tesque qui ne pouvait être accomplie qu'à l'aide d'un procédé 
spécial, conforme aux exigences de la technique moderne. 

Les faits ont démontré d'une manière éclatante combien 
était faux cet axiome qui a été adopté par l'Entreprise géné- 
rale et par l'ingénieur Bazaine, axiome que l'auteur du projet du 
canal avait toujours répoussé. Nous verrons que l'Entreprise 
générale elle môme qui avait, en 1885, donné la devise qu'il 
n'y avait pas et qu'il ne pouvait y avoir lieu d'arrêter un pro- 
gramme fixe pour les procédés du percement, fat forcée de 
s'incliner devant la force des choses et d'exécuter les travaux 
de percement jusqu'au bout conformément au programme fixé 
dans le devis de l'auteur du projet, c'est-k-dire selon le sys 
tème anglais des tranchées excavées à sec par étages et avec 
enlèvement des déblais par chemin de fer. 

Ce procédé a réussi et a fonctionné avec un succès si grand 
que même un observateur non expert devait comprendre que — 
grâce à ce procédé — l'achèvement de l'oeuvre était assuré. 
Aussi est-ce à ce procédé si heureusement achevé que nous en 
sommes redevable si, au moment de la crise, — lorsque la pre- 
mière Entreprise générale abandonna le travail après avoir mis 
à sec la caisse de la Société, il s'est trouvé des uouvels entre- 
preneurs qui ont pu — malgré de situation financière si gravement 
compromise — continuer les travaux et employer avec un parfait 
succès — jusqu'à ouverture du Canal — le procédé d'extraction. 

Le fait s'est répété en 1889 lorsque la Société nouvelle- 
ment constituée eut à reprendre les travaux pour les mener à 
bonne fin. Cette fois- ci il s'agissait de savoir si l'on réussira à 
trouver un entrepreneur prêt à se charger des travaux à forfait 
et à accepter en payement les obligations de priorité de la So- 
ciété. Il est de toute évidence que, dans ces conditions-là, on 
n'a réussi à trouver cet entrepreneur que parce que les ques- 
tions techniques, celle du procédé à suivre pour le percement 
et celle des eogins à employer, étaient tranchées et que l'oeuvre ne 
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fut plus un grand problème technique à résoudre, mais simple- 
ment une question d'exécution. 

Les deux barons Reinach, ces grands maîtres du système 
moderne pour la spéculation avec les entreprises, avaient des 
vues trop étroites et trop égoïstes pour qu'ils aient pu se dé- 
cider à soutenir Tauteur du projet du canal lorsque celui ci — 
après réchec des grandes dragues — s'efforçait d'assurer la 
marche des travaux par l'emploi multiplié immédiat de la mé- 
thode anglaise des tranchées.*) 

Et cependant l'auteur du projet fut déjà à môme d'invoquer 
des faits indéniables et des chiffres positifs pour démontrer les 
succès des tranchées pratiquées dans la calotte avec le système 
anglais. 

Voici les excavations qui ont été effectuées dans l'isthme 
pendant l'année 1884 et pendant les premiers mois de 1885, 





Total du 


dont pour 
les tranchées 


dragages en 


autres chan- 




Mois 


travail en 


de la calotte 


tiers à sec 


Notes 




m. c. 


sy&t. anglais 
m. c. 

30.420 


m. C. 


en m. c. 

1 


i- - — * — - ■ 


1884: janvier . 


48.200 


14.850 


1 
2.930 


février . 


72.800 


42.352 


19.830 


10.618 




mars . . 


69.380 


46.218 


13.040 


10.122 




avril . . 


77.837 


52.943 


13.351 


11.543 




mai . . . 


75.633 


47.262 


11.437 


16.934 


■ 


juin . . . 


72.841 


47.133 


10.950 


14.758 




juillet . . 
août. . . 


81.019 
69.984 


55.164 
40.672 


11.350 
9.718 


14.505 
10.594 


;i la ssiiiU' «Ir ré- 
, paratioris man- 


septembre 


72.060 


47.455 


15.535 


9.070 


que de vagguns 


octobre . ' 


77.470 


50.570 


12.880 


14.020 




novembre 


60.418 


49.098 


4.037 


7.283 




décembre 


67.759 


52.290 


4.992 


10.477 




1885 : janvier . 


75.944 


51.421 


3.144 


21.379 




février . 


98.471 


58.117 


14 280 


26.074 




mars . . 


114.426 


55.276 


28.063 


30.987 




avril . . 


97.423 


56.269 


14.028 


27.174 




Totaux . . . 1 


1,222.665 


782.660 


201.477 


238.528 













•) Voir le mémoire que l'auteur du projet a présenté, à la séance du 3 janvier 
1885 de r Administration de la Société sur «le seul système prati<iuement applicable*, ainsi 
que la correspondance échangée pendant les mois de janvier à avril 1885. 
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Pendant cette période de seize mois on a extrait sur la ca- 
lotte, et par étage, 50,000 m. cubes en moyenne, soit 25000 m. 
cubes par chantier. 

Le procédé était si éminemment approprié aux conditions 
de percement de l'isthme et à la qualité de la matière & ex- 
traire, que tout ingénieur — qui voyait les essais infructueux que 
l'entreprise et la société faisaient avec les grandes dragues — 
devait involontairement se demander pourquoi donc on hésitait 
encore à employer cet excellent procédé dans les étages inférie- 
urs alors qu'il était certain que cette méthode était un moyen 
très simple et certain d'augmenter de 100,000 et même de 
150,000 mètres cubes le rendement mensuel. 

A la fin de 1884 l'ingénieur Dauzats, conseiller technique 
parisien de la Société, mourut. 

Cet homme de grand mérite avait bien des fois appuyé les 
efforts de l'auteur du projet; il avait fait de son mieux et en 
tant que ce fut possible, pour astreindre l'entreprise générale à 
accomplir les travaux dûs en raison des payements reçus. 

Ayant perdu l'appui que lui avait offert le désintéressement 
et la langeur des vues de M. Dauzats, l'ingénieur-en-chef chargé 
de contrôler sur plaue les travaux de l'entreprise, fut obligé à 
soutenir bien des luttes et à payer de sa personne, à risquer 
sa position, jusqu'à ce qu'il pût obtenir gain de cause contre le 
successeur que l'entreprise générale avait recommandé à la 
Société à la place de feu Dauzats. Le nouvel ingénieur en chef 
de la Société siégeant à Paris M. Bazaine, adopta un procédé 
comportant le transport des déblais par voie d'eau. Mais on finit 
par adopter, au commencement de 1885. le procédé conforme 
au premier devis qui comportait, pour les étages inférieurs, le 
travail à sec, le déblaiement par chemin de fer et la méthode 
anglaise des tranchées. Ce résultat fut obtenu, non pas par la 
persuasion et la discussion mais en raison des faits concluants. 

L'extension de l'emploi de ce procédé venait de donner de 
si beaux rendements que l'entreprise qui l'employait alors sur 
huit chantiers ouverts dans deux étages, 10 locomotives et 450 
wagons de 3 m. c, résolut d'augmenter son matériel roulant par 
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tagnele premier chantier, qu'on creusait une partie des galeries à 
l'aide de puits et de galeries d'accès. La galerie fut muni des 
boisages necessairs. 

Pour monter de la galerie à la surface du sol, on disposa 
à des distances convenables des puits destinés à enlever les 
déblais. Ces distances furent fixées de manière que les waggons 
chargés devant sortir d'un puits eussent place à côté des waggons 
vides. 

Les matières déblayées et dérochées étaient jetées dans 
les puits, respectivement dans les wagonnets se trouvant au 
fonds des puits dans la galerie. Le puits devint ainsi un enton- 
noir de plus en plus grand jusqu'à ce que ses bords touchassent 
les entonnoirs voisin pour former, unis à ceux-ci, la première 
tranchée. On n'avait plus qu'à élargir cette première tranchée 
afin d'obtenir la largeur prescrite. Voici un relevé de la répar- 
tition des travaux et des résultats d'une journée: 

le 13 février 1885 : 

A. Du côté d'isthmia: 2 locomotives et 98 wagonnets 
ont chargé dans la galerie, en 10 heures 9 trains, 

soit 247 wagonnets 

à l'élargissement de la tranchée 11 trains, s oit. 198 ^ 

Total 20 trains, soit . . 445 wagonnets 
à raison de 2-5 m. c. soit en tout 1612-5 m. c. de déblais. 
Dans la galerie on employait à pousser les wagonnets 11 ouvriers 
pour le maintien de la voie et le déchargement 

des wagonnets 14 „ 

pour le derochement et le chargement des 

wagonnets aux entonnoirs 111 

pour élargir la tranchée 104 

Total . . 240 ouvriers 

B. Du côté de Corinthe: 2 locomotives et 78 wagonnets 
ont chargé dans la galerie en 10 heures lltrains soit 230 wagonnets 

à l'élargissement de la tranchée . . . , 170 „ 

total . . 400 wagonnets 
à raison de 2-5 m. c. soit en tout 1000 m. c. de déblais. 
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Dans la galerie on employait à pousser les 

wagonnets 10 ouvriers 

au maintien de la voie et au déchargements 20 » 

« 

au deroehement et au chargement des waggonefs 

au bas des entonnoirs 168 

à l'élargissement de la tranchée 83 

total . .231 ouvriers 

de sorte que 4 locomotives, avec 176 wagonnets et 471 ouvriers 
ont pu, en 10 heures, dérocher, charger sur les wagonnets et 
enlever 2112*5 m. c.*) 

Voici un relevé de l'utilisation des matières explosibles. 

Pour dérocher 11,680 m. c. de terres, on employait aux 
chantiers et dans le temps ci-dessus désigné: 
2040 kil. de poudre à canon grecque à gros 

grain, à raison de 1 fr. 2040 frcs. 

300 kil poudre explosive Paleine B. E., à 2 « 50— 750 „ 
200 „ dynamite Nobel Nr. 1 . . à 3 „ 80— 760 „ 

1000 „ amorces à ^ 05 — 50 „ 

1000 „ capsules — 55 frcs. 

Total . . 3655 frcs. 

Par conséquent les matières explosives revenaient à fr. 
31 Vs par mètre cube; les frais de deroehement, chargement, 
transport et frais généraux montaient à 1 fr. 20 ; soit en tout de 
1 fr. 50 — à 1 fr. 60, tandis que laCompagnie payait à l'Entre- 
prise, d'après le premier contrat, 2 fr. pour la matière déblayée 
et enlevée du massif de la montagne. 

Puisqu'il était avéré qu'en travaillant à un étage aux chan- 
tiers des deux extrémités, on pouvait déblayer 2000 m. c. 
par jour, il fallait donc appliquer cette méthode sur trois étages 
simultanément pour arriver k déblayer les 6000 m c. par jour 
exigés par le programme des travaux. 

Il résulte du profil annexé montrant la marche des tra- 
vaux en 1885, que nous avons, dès cette année, augmenté le 

^) En- employant des trains de 40 waggonets, le travail accompli augmentait de 
50% par chantier. 
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nombre des chantiers installés d'après la méthode dite anglais 
Du côté de Poseidonia on installait de nouveaux chantiers av< 
tranchées d'accès et galeries dans la hauteur de 13-5 mètres 
dans la hauteur de 34 mètres. Du côté d'Isthmia, on se 
également au dérochement dans un chantier établi à la côté d| 
20 m. Le nombre d'ouvriers a été augmenté a 1700 hommei 

Dans la répartition des travaux de percement on avaij 
toujours des difficultés pour bien disposer les débouchés, lei 
voies ferrées des divers étages, car le chantier qui pénétrail 
dans rétage inférieur vers l'intérieur de la tranchée mettait ei 
danger le débouché de l'étage supérieur. 

Afin d'obvier à cet inconvénient, il fallait replacer le débouché 
vers l'intérieur de la tranchée, ce qui causait de grands frais à 
cause du transfert des rails et du creusement de la tranchée de 
sortie; pour diminuer ces frais, il fallait pénétrer par un tunnel 

— percé à travers le rocher laissé à l'issue de l'étage supérieur 

— à la tranchée de l'étage inférieur. En raison de ces condi- 
tions, on trouvait parfois opportun de creuser l'étage supérieur 
une fois déblayé au niveau de la voie ferrée en forme de 
tranchée ouverte plutôt que d'augmenteur les issues des voies 
ferrées. Ainsi la tranchée fut creusée à 2 5 kil. de longueur 
et à 10 m. de profondeur, lorsqu'on déblayait, en 1885 et 1886, 
les chantiers établis aux hauteurs 45 et 47 au dessus du niveau 
de la mer. 

En 1886, le déblaiement de la montagne fut effectué (voir 
le relevé annexé des travaux de 1886) avec 2000 ouiTiers sur 
les chantiers ci- après. 

Du côté de Poseidonia, on travaillait avec assez de succès 
dans un chantier établi en forme de tranchée et avec installation 
à locomotive à la hauteur de+ 30 mètres au-dessus du niveau de 
la mer. Les galeries du chantier installé à la hauteur de 136 m. arri- 
vaient jusqu'au profil 2400 et l'élargissement de la tranchée 
jusqu'au profil 2100. — Le chantier établi à la hauteur de 
34 m. dépassait avec ses galeries le pont permanent du chemin 
de fer (déjà établi alors au profil 2500) et arrivait . jusqu'au 
profil 1700, tandis que le creusement de la montagne et l'élar- 
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gissement des talus était déjà à peu près achevé entre les 
profils 3700 et 4200. 

Du côté d'Isthmia un nouveau chantier fut installé à la 
hauteur + 20 et la galerie fut poussée du profil 5100 jusqu'au 
profil 4900; dans la hauteur de 20 mètres, le même travail 
poussé dans le massif de la montagne arrivait au profil 4500 en 
dépit de la difficulté de déblayer la matière à conglomérats. 

Au mois d'août, le déblaiement d'un mois monta à 161,000 
m. c. sans compter le dragage. Après l'emploi plus général des 
trains de 40 wagonnets, l'avancement journalier de 6000 m. c. 
constitua le résultat normal et la production de Tannée entière, 
dans lequel le dragage figurait pour une petite quantité, atteignit 
1.645,000 m. c.*) 

Le travail des dragues figure dans le total précédent en ce 
sens qu'on a creusé un canal de 6 m. de profondeur dans le 
tracé du canal qui avait été creusé sous Néron et qui fut trouvé 
rempli de sables. Ce tracé allait de Poseidonia jusqu'au profil 
1200. On y a laissé un banc rocheux long de 350 m., se 
trouvant à 4 m. au dessous du niveau de la mer et qu'on se 
proposait de dérocher ultérieurement. 

Les grandes dragues que l'on ne cessait de réparer ne ré- 
pondaient pas encore, en 1887, à notre attente : leur travail pour 
l'année entière faisait à peine 50,000 m. c. et encore la majeure 
partie en a-t-il été accompli par la drague Schimmelbusch plus 

petite. 

Pour le déblaiement du massif on avait, tout comme en 

1886, cinq grands chantiers dans lesquels on déblayait en 
moyenne 130 à 140,000 m. c. par mois, de sorte que le résul- 
tat total, dragages y compris, atteignit d'après le relevé de la 
Compagnie 1.802,000 m. c, ce qui représente une légère plus- 
value sur 1886 et une plus-value de 400.000 m. c. sur 1885. 
Le déblaiement atteignit alors le maximum qu'on pourait 
obtenir sur les chantiers dans les conditions données. Les tra- 



*) Le fremblement de terre le plus violent depuis le commencement des travaux 
se produisit le 27 août 1886, sans causer des dégâts dans les talus très abrupts qui 
avaient alors à certains endroits 50 m. de hauteur, mais à la tranchée anglaise installée à la 
hauteur de 2 m. Téboulement a comblé la galerie sur une longueur de 30 mètres et 
7 a tué 3 ouvriers. 
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vaux se poursuivaient à l'élargi ssemeut des tranchées d'accès et 
au creusement des pentes des talus, et comme ceux-ci avaient 
déjà une hauteur de 40 à 50 m., on dut procéder avec beau- 
coup de précautions au chargement des trains qui circulaient 
au bas de ces talus. Le travail marchait lentement et le résul- 
tat mensuel n'accusait pas de plus-value. 

Depuis le commencement des travaux on avait déblayé, 
jusqu'à la fin de 1887, pour le compte de l'Entreprise générale, 
un total de 61 millions de mètres cubes. D'après le rapport sur 
l'exercice 1887 présenté à l'Assemblée générale, TEntreprise 
générale avait touché pour les travaux énumérés dans le con- 
trat et à d'autres titres des sommes telles, que le capital social 
de 30 millions de francs était complètement dépensé à la fin de 
cette année et que la Compagnie était débitée au Comptoir 
d'Escompte pour une dette de 2.2 millions de francs. La situa- 
tion du marché financier et l'opinion sur les valeurs des canaux 
étaient devenues peu favorables, de sorte que l'émission projetée 
d'obligations ne promettait pas de succès. En présence de cette 
situation, l'Entreprise générale ne trouvait pas d'avantages à 
continuer le travail, et bien qu'elle n'eût pas rempli ses enga- 
gements,*) elle demanda la résiliation de son contrat sous le 
prétexte qu'on projetait des travaux non-prévus, qu'elle n'était 
pas tenue d'accomplir. La Compagnie consentit, au prix de très 
grand sacrifices financiers, à la résiliation du contrat et dégagea 
l'Entreprise générale de ses obligations. 

L'achèvement de cette espèce d'oeuvres présentant des 
difficultés techniques spéciales, rencontre généralement des diffi- 
cultés lorsque l'Entreprise générale abandonne les travaux. Dans 
cette entreprise- ci, reconnue comme une oeuvre technique peu 
commune, la partie technique c'est-à-dire la méthode du perce- 
ment était résolue et elle était justifiée par l'avancement des 
chantiers, aussi le départ de l'Entreprise générale n'a-t-il point 
entravé la continuation de l'oeuvre ; au contraire, la nouvelle 

*) Lies engagements de l'Entreprise générale portaient sur 9.835,000 m. c. et les 
travaux accesoires. Or, elle n'avait déblayé que G.1 millions m. c. et n'avait achevé 
qu'une partie des travaux accessoires. 
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entreprise se contentait de conditions moins favorables que celles 
accordées à celle qui l'avait précédée. 

Le procédé employé au percement de l'Isthme fonctionnait 
parfaitement et lorsque le nouvel entrepreneur, la raison sociale 
Vitalis et la Société de Construction et d'Exploitation créée par 
cette raison sociale, prirent possession des travaux en janvier 1888, 
les travaux ne furent pas suspendus môme pendant un seul jour et 
ils purent continuer comme s'il n'y avait eu aucun changement 
dans la personne de l'entrepreneur. 

Le nouvel entrepreneur ne changea rien au procédé employé 
pour le percement de l'isthme: il n'avait ancun motif pour cela 
car le résultat était tellement manifeste qu'il était à peine 
possible d'en dévier ou d'en trouver un meilleur dans les con- 
ditions données. 

La modification apportée par l'entreprise Vitalis aux détails 
du procédé consistait dans l'emploi plus étendu d'excavateurs 
(dragues marchant sur rails, travaillant dans les terrains secs) pour 
ramasser les déblais et pour les charger sur les wagonnets. Le 
type des excavateurs construits spécialement pour les travaux de 
l'isthme était disposé de manière à ce que l'appareil, tout en restant 
fixé sur un point, pouvait déblayer la matière eu cercle, vu que 
l'appareil tournait autour de Taxe de la machine; il donnait d'excel- 
lents résultats surtout lorsqu'il fallait charger les trains au bas 
des hauts talus dont les déblais étaient à la fin enlevés et por- 
tés devant l'excavateur. 

L'appareil était desservi par un mécanicien et un chauffeur ; 
Un ouvrier surveillait les godets et ce n'est que lorsqu'on draguait 
les conglomérats durs qu'on avait encore besoin del ou 2 ouvriers 
supplémentaires pour pousser l'appareil. La machine draguait par 
jour de 1000 à 1200 m. c. de terres rocheuses moyennes, et 
alors elle travaillait avec une puissance effective de 45 chevaux- 
vapeur. 

En 1888, le travail fut continué sur les mêmes cinq chan- 
tiers qu'en 1887, maie à la fin de Tannée, les travaux étaient 
tellement avancés sur les chantiers installés à la hauteur de 
+ 34 m. du côté de Poseidonia et à la hauteur de + 20 m. du 



côté d'Isthmia, que le profil du canal était en grandepartie creusée 
au-dessus du plao des chantiers, de sorte queu août on ne travul- 
lait plus que sur 4 étages et seulement sur 3 étages en novembre. 

Le résultat de cette année donna de nouveau une plus- 
value dans l'avancement annuel des déblais et atteignit en cbifT- 
res rond l'8 millions de m. cubes. 

Le nombre des ouvriers s'élevait à 2100. — Dans certains 
mois, le déblai enlevé atteignait 160,000 m. c , de sorte qu'à 



la fin de 1SS8, le relevé de la compagnie accusait un total de 
8.1 millions m, c. de matières déblayées et dérochées. 

Dans d'autres grandes tranchées de chemins de ferou de canaux, 
on a obtenu pour la môme durée de travail des quantités supérieures, 
mais on n'y a pas, que je sache, travaillé dans des conditions 
plus difficiles ou plus compliquées. Il faut prendre en considé- 
ration que ces 6 à 7 mille m. e. d'extraction journalier ont été 
enlevés et transportés dans une longue tranchée de 4-5 kilom. 
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sur 4 ou 5 étages superposés. On pourrait dire que ce travail, 
pour ce qui concerne le transport du déblai, correspond au creu- 
sement de deux galeries longues de 2V4 kilom. plutôt qu'aux 
tranchées ordinaires. 

Le travail entier marchait avec la sécurité et la précision 
d'une fabrique, et on pouvait déjà calculer le jour auquel, en 
allant de ce train, le travail serait achevé — lorsque les difficultés 
financières opposèrent de nouveaux obstacles à Tachèvement de 
l'oeuvre. 

Au cours de l'année 1888, la Compagnie s'est bien procurée 
10 millions de francs par une émission d'obligations ^), mais à la 
suite des engagements assumés du chef de la résiliation du 
contrat avec la première entreprise générale, la situation finan- 
cière de la Compagnie était devenue tellement mauvaise qu'elle 
se vît forcée de suspendre, en décembre 1888, le service des 
intérêts aux actionnaires en vertu des statuts. Et lorsque le 
Comptoir d'escompte, avec l'intervention duquel la Compagnie 
espérait placer lés obligations se trouva lui-même dans une 
situation difficile, la Compagnie se vit en février 1889 dans 
l'impossibilité de verser à l'entreprise la somme due pour les tra- 
vaux et alors la catastrophe devint inévitable. L'entrepreneur opéra 
une saisie sur le mobilier de la Compagnie et cessa les travaux, 
ce qui devait compromettre l'existence même de la Compagnie 
et la faire aboutir à la faillite. 

Le profil en long annexé et relevé au mois d'avril 1889 
indique la situation telle qu'elle était lors de la cessation des 
travaux. Il en résulte qu'on ne travaillait plus que sur le 
chantier qui montait du m. + 2 au m. + 12 du côté d'Isthmia, 
tandis que dans les autres chantiers on travaillait à élargir la 
tranchée ouverte. 

Lors de la cessation des travaux de l'Entreprise Vitalis, on 
avait déblayé au total 8*2 millions m. c, et d'après les calculs 
et la déclaration de la Compagnie, il restait encore à déblayer 

*) LoSmai 1888,1a Compagnie offrait au public 80 millions de francs d'obligations 
^Vo) mus la confiance était tellement diminuée que le public n'en souscrivit que pour 
10 millions. 

B. Genter: L'isthme de Corinthe et son percement 7 
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2*6 millions m. c. La moitié du déblai enlevé se composait de 
marnes sises sous le niveau + 2 m. 

Lorsque les travaux furent suspendus, on avait déjà fait 
aboutir les recherches que Tentreprise avait effectuées en vue 
d'examiner si elle était conforme à la réalité la supposition — 
qui avait été la base du programme original — que les marnes 
du corps de la montagne étaient assez sèches pour pouvoir être 
creusées à sec à l'aide d'un peu de travail à pompe. D'après 
mon devis et mon programme, le canal devait être creu3é entre 
les profils 1300 et 6400, en employant des pompes aspirantes, 
et rengagement pris à cet égard par l'entreprise était inscrit 
au devis annexé au contrat à forfait. 

En dehors des sondages et des puits de sondage percés 
déjà préalablement, la Compagnie avait encore fait forer dans 
le corps marneux de la montagne, à une profondeur de 9 m. 
au-dessous du niveau de la mer, aux profils 2380 et 2810, de 
grands puits profonds de 6'3 m. et larges de 2*3 m. 

Tandis que les travaux chômaient, c'est-à-dire depuis mars 
1889 jusqu'en juin 1890, les organes de la Compagnie observaient 
méticuleusement la quantité de l'eau qui s'infiltrait dans les 
puits creusés dans la terre marneuse. Ces observations justifiè- 
rent ma supposition que, en raison de la solidité et de 1' imper- 
méabilité du terrain marneux, la cuvette pouvait être creusée 
par le procédé anglais dans des conditions favorables. 

Â la suite de la cessation des travaux et des difficultés 
financières de la Compagnie, le percement de l'Isthme se trouvait 
dans une situation difficile; toutefois tous les éléments de 
l'achèvement étaient réunis et celui qui observait les travaux 
suspendus pouvait constater du premier coup qu'il fallait sim- 
plement continuer le travail achevé aux deux tiers et que l'oeuvre 
pouvait être accomplie pour une somme et dans une époque 
faciles à fixer, grâce à la méthode adoptée qui garantissait le 
succès et le bon revient des travaux. 

Un coup d'oeil jeté sur l'imposante tranchée qui atteignait 
alors la profondeur de 70 m. devait forcément produire l'im- 
pression que la partie intellectuelle de la tâche était achevée 
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et que rexécotion en était aussi faite en grande partie, de sorte qu'il 
ne restait plus que rachèvement, soit une simple question d'ar- 
gent Aussi ne tarda-t-on pas à trouver un entrepreneur, l'ingénieur 
grec Â. Matzas, qui était prêt à se charger de l'achèvement 
et offrait une garantie pécuniaire suffisante. En raison de la ga- 
rantie offerte par l'entrepreneur, il se constitua ensuite un groupe 
de capitalistes qui se chargea de reactiver l'entreprise. 

La ^Société Internationale du Canal de Corinthe^ concessionaire 
du percement de l'isthme ayant son siège à Paris fit faillite 
et le syndic de la faillite remit, au commencement de 1890, les 
travaux, l'outillage et les constructions à la nouvelle Société 
hellénique du Canal de Corinthe, et cela aux conditions les plus 
favorables qu'on pouvait obtenir en présence de la situation décrite. 
Le gouvernement hellénique agréa le transfert de la concession à 
la nouvelle Société. 

Nous vîmes de nouveau, en été 1890, se répéter les évé- 
nements quant à la disposition des travaux et quant à l'emploi du 
procédé d'extraction dont nous avions été un fois déjà les 
témoins lorsque la première entreprise générale avait suspendu 
les travaux et que l'entreprise Vitalis s'était mise à l'oeuvre. 

Ainsi la nouvelle Société hellénique et son Entreprise géné- 
rale reprirent, sans hésitation et sans modification, les travaux que 
leurs prédécesseurs avaient suspendus. Le nouvel entrepreneur 
continua l'oeuvre avec les procédés et les moyens de l'entre- 
prise Vitalis. Quelques jours après la reprise des travaux, 
l'outillage de l'oeuvre et les chantiers n'accusaient plus aucun 
indice du chômage qui avait duré près de dix-huit mois. Simul- 
tanément avec l'extraction du déblai resté au dessus de la 
hauteur +2", on creusait des rampes de chemins de fer qui 
descendaient au fond du canal aux profils 1500 et 5300 et 
on installait des chantiers h système anglais au fond du canal 
qui se trouvait à — 8*5 m. au dessous du niveau de la mer. 
Au point de départ des rampes, on laissait une masse de déblai 
formant digues pour empêcher l'inondation de la mer, puis on instal- 
lait, à côté des digues, des stations de pompes bien munies, afin d'enle- 
ver les eaux qui pourraient s'infiltrer dans la cuvette endiguée, 

7* 
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La quantité d'eau enlevée à la pompe s'élevait, au commence- 
ment, de 2 mètres cubes par seconde aux deux stations ; mais au fur 
et h mesure que les travaux s'avançaient, cette quantité diminuait 
au lieu d'augmenter. On attribuait cela à ce fait que les réservoirs 
souterrains de la montagne étaient vidés, de sorte qu'on n'avait 
à pomper que les eaux infiltrées. A la fin de mai 1893 on 
pompait, du côté' de Poseidonia, 160 litres d'eau par seconde 
et, du côté d'Isthmia, plus de 800 litres. 

Si l'on prend en considération que par ce travail non considérable 
on a pu tenir à sec une cuvette, longue de presque 4 kilomètres, qui des- 
cendait à une profondeur moyenne de 8'5 mètres et même de 10 mèt- 
res, alors il faudra reconnaître que le dessèchement s'est accompli 
dans des conditions très-favorables. On a commencé le pompage en 
juin 1891 du côté de Poseidonia et en novembre 1892 du côté d'Isth- 
mia, et on le continuait jour et nuit jusqu'à ce que le profil entier, 
descendant jusqu' au fond du canal à une profondeur de 8*5 
mètres, fut creusé et déblayé; on ne le cessait que lorsque les 
murs de revêtement étaient achevés à leur tour, au commence- 
ment de juillet 1893. 

Le percement de l'isthme a exigé le déblaiement et le 
dérochement de 11 millions de mètres cubes en chiflFre rond. Sur 
cette quantité il y a eu 450.000 m. c. déblayés à la surface ou 
dans les tranchées de petite profondeur et enlevés avec des 
brouettes ou par le chemin de fer Decauville, 950,000 m. c. 
enlevés avec les excavateurs, 9,600,000 m. c. de terre et de 
roches extraits du massif de la montagne par la méthode anglaise 
et enlevés sur des wagonnets. Ces chiffres indiquent clairement 
le rôle prépondérant échu à la méthode employée dans l'achè- 
vement des travaux. 
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La faillite de la Société internationale et Foeuvre 

de la nonyelle Société. 

Dans les plans que le concessionnaire a soumis au gouver- 
nement hellénique les talus du canal à percer dans la montagne 
figuraient, en général, avec une pente de Vi» et la cuvette, avec 
des parois perpendiculaires. 

La supposition extrêmement favorable que le canal pour- 
rait être construit avec de pareilles pentes, était considérée 
comme incertaine; il était inséré au plan officiel dans Tinté- 
rôt de la Société et afin d'assurer le prolongement du court 
délai fixé pour Tachèvement de l'oeuvre. Si on avait construit 
le canal avec les pentes sus-indiquées, le déblai à extraire n'au- 
rait atteint que 7.5 millions de m. c. Dans nos calculs, le mini- 
mum, inscrit au contrat de la première Entreprise générale comme 
obligatoire, était toujours un déblai de 9.835.000 m. c, et cette 
quantité figurait même au prospectus publié lors de l'émission 
des actions de la Société. L'écart entre le déblai calculé avec 
les talus et les prévisions résultait naturellement de l'addition 
de la quantité destinée à l'adoucissement des talus. La So- 
ciété avait le droit d'exiger que l'Entreprise générale enlève 
ces 2'8 millions m. c, tout comme les autres 7 millions m. c, 
moyennant la somme fixée à forfait dans le contrat 

Tout terrain sablonneux, se trouvant dans le profil du ca- 
nal soit dans la plaine, soit dans la montagne, devait être muni 
de talus 3 : 2, toute matière terreuse de talus 1:1, et les terres 
rocheuses, c'est-à-dire les terres non terreuses et non sablon- 
neuses, pouvaient seules avoir des talus 1 : 10. 

Lors de la conclusion du contrat et de l'inauguration des 
travaux, l'Entreprise et la Société entendaient de la même ma- 
nière les prévisions et les engagements mutuels. C'est ce qui 
résulte du contrat supplémentaire signé le 15 décembre 1889 
par la Société et l'Entreprise générale, et donc voici une clause : 
„Pour ce qui concerne la forme et la pente des talus, il a été 
stipulé dans l'art. 3. du cahier des charges qu'elles varieront 
selon la nature et la solidité de la terre à extraire, et l'Entre- 
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prise devra se conformer à cet égard aux instructions de Tin- 
génieur-en-chef chargé de diriger les travaux. Afin qu'on n'ait 
pas besoin de donner à l'entreprise, à chaque instant, des in- 
structions à l'égard des prescriptions relatives aux talus, . . . . " 

Il résulte de cela que l^dans aucun des devis se rattachant aux 
conditions financières de la Société, ni dans le contrat k forfait 
conclu avec TEntreprise, il n'était question d'un déblai minimal 
de 7 millions, ou, comme on le désignait plus tard, d'un déblai 
minimal de 7'8 millions mètres cubes : 2 ^ que l'affirmation d'après 
laquelle le talus 1 : 10 aurait été prévu ou prescrit pour les talus 
à extraire dans les terres argileuses, terreuses et sablonneuses 
également, était absolument sans fondement. 

Le fait est que l'extraction des 2'8 millions m. c. rendue 
nécessaire par l'inclinaison plus forte des talus 1 : 10, était 
prévue et mise dès l'origine à la charge de l'entreprise, et l'affirmation 
que l'adoucissement des talus opéré au delà des prévisions aurait né- 
cessité un supplément de travail de 3 millions m. c. sur le forfait, est 
absolument contraire aux faits. L'affirmation que c'est ce supplément 
de travail qui aurait causé la chute de la première Société, est 
plus erronée encore, puisque nous avons mis en évidence le 
fait que la première Société n a môme pas fait extraire les 
9,835.000 mètres cubes mis à la charge de la première Entre- 
prise et qu'elle a suspendu ses paiements à un moment où l'on 
n'avait extrait que 8.1 millions m. c. 

Nous ferons, en outre, remarquer que lorsque la Société 
dégagea la première Entreprise générale de l'obligation assu- 
mée d'achever le canal moyennant la somme de 24'6 millions 
de frs, c'est-à-dire à la fin de 1887, époque où l'on n'avait 
extrait que 6*1 millions m. c. — alors la Société avait déjà, 
les comptes de l'exercice en font foi, dépensé la totalité de 
son capital de 30 millions (sans tenir compte des créances irré- 
couvrables) et avait contracté, au Comptoir d'Escompte, une dette 
de 2*2 millions de frs. 

En 1888, la Société augmenta son capital, par l'émission 
d'obligations pour 10 millions de francs. Cette somme fut affectée, 
d'abord aux frais très-considérables qui résultaient pour la 
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Société du chef de la résiliation du contrat de la première 
entreprise, puis, en 1888, au service des actions et des obli- 
gations, et ce n'est que le solde qui servit à payer les travaux 
de Tontreprise Vitalis, tant qu'il en restait un peu. 

Il résulte de ces détails que la chute de la première Société 
n'a été causée, ni par la marche des travaux, ni par des circon- 
stances imprévues, ni encore par de nouvelles difficultés tech- 
niques, mais simplement par la mauvaise gestion des fonds. 

Nous dépasserions de beaucoup le cadre assigné à cet exposé, 
si nous voulions suivre tous les incidents et relever tous les 
artifices à T^de desquels l'actif de la Société a passé, sans 
serriees équivalents rendus, aux mains de l'entreprise, c est- 
a-dire aux mains du groupe Reinacb. 

Nous ne saurions pas plus discuter la validité juridique 
des transactions accomplies par la direction au nom de la Société. 
La situation créée par ces transactions ne tarda pas à prendre 
fin lorsque l'un des M. M. Reinacb sortit de la direction de la Société 
et lorsque le contrat signé avec la première entreprise fut 
résilié de manière à épuiser l'actif de la Société *). 



*) L'un ou Tautre des intéressés pourrait mettre en doute mon affirmation — im- 
portant» dans cet exposé — que la Société s'est ruinée par sa mauvaise gestion ; je 
suis donc forcé de mentionner que^^ues cas, avec documents à Tappui. Le premier 
contrat fut conclui avec l'Entreprise générale, dès le 10 avril 1882, et la copie vérifiée 
conforme par un notaire parisien et signée par le contractant, existe. Lorsqu'on voulut 
émettre les actions on cita, danff le prospectus, les avantages (jue ce contrat à forfait assurait à 
la Société et c*est ce qui valut une bonne partie du succôs de la souscription. Le pros- 
pectus affirmait c^ue l'entreprise s'était engagée à achever le travail k forfait, moyennant 
la somme fixe de ?4 millions de francs, prix accordé pour l'extraction de 9.885,000 m. 
cubes. Dans le contrat original, la Société n'assumait aucune responsabilité ni du chef 
des engins à employer ni du chef du procédé qui serait suivi. Aussitôt la Société 
constituée, TEntreprise générale fit signer, par la direction de la Société, un contrat 
modifié ; tandis que le premier contrat avait stipulé la responsabilité de la So- 
ciété pour deux petites dragues de 150 HP, destinées à l'entretien du canal après 
son achèvement, le nouveau contrat étendait cette responsabilité aux engins destinés 
à percer la grandiose tranchée elle-même. Cette absurdité fut stipulée, évidemment, en 
vue de mettre à la charge de la Société les frais de tous les engins, des rails et 
des locomotives, et afin d'avoir un titre pour la majoration des prix à fixer pour le dé- 
blai. Celui qui écrit ces lignes contesta officiellement la validité de ces stipulations 
modifiées, mais la. Direction de la Société céda à l'Entreprise générale, de sorte qne 
la Société dut assumer les frais de toutes les voies ferrées, des engins, des outils et 
môme les frais des essais. Cela coûta bien des millions. Pour le môme motif* déjà in- 
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Mais les vestiges de cette liaison si néfaste pour les finan- 
ces de la Société n'étaient plus effaçables. La direction de la 
Société fit tous ses efforts pour rétablir la confiance ébranlée 
des Gouvernements et du public, pour dissiper les doutes, pour 
amener l'épargne à acheter les obligations: la confiance ne 
voulait pas se rétablir. Le président de la Société, le général 
TUrr, qui avait dirigé l'entreprise avec un grand enthousiasme 
depuis ses débuts, . déployait une activité fiévreuse pour persua- 
der les gouvernements et le public à placer de nouveaux 
capitaux dans cette entreprise. Il publia des brochures, fit des 
conférences et exposa que les deux tiers du travail étaient exé- 
cutés, et qu'une somme relativement petite, 20 milliom^ de francs, 
suffisait pour achever l'oeuvre. Il proposa d'assurer aux nou- 
velles obligations la priorité sur celles émises antérieusement. 
Tout fut en vain et jusqu'au commencement de 1890, la Société 



diqué, la Société se désista de son droit stipulé dans le premier contrat, le droit d'exi- 
ger que TEntreprise générale achève 9.885,000 m. c. d'extractions et les construcUons 
secondaires énumérées dans le contrat, moyennant la somme à forfait stipulée. Lorsque, 
fin 1887, la première entreprise fut dégagée de ses obligations et que le contrat fut 
résilié, Tentreprise avait extrait à peine 6.1 millions m. c. et n'avait achevé qu'une par- 
tie des constructions secondaires, mais le capital-actions de la Société n'en était pas 
moins épuisé et, sur les 80 millions, il restait dans la caisse à peine quelques milliers 
de francs. Or, en examinant les comptes de la Société, on arrive à la conclusion que 
les millions ainsi gaspillés auraient suffi pour achever le canal. 

Documents: «Cahier des Charges", art. 9. Matériel: „0e matériel sera composé 
comme suit 1. deux dragues à vapeur, chacune de 160 ch. de force effective; 2. six 
chalands ; 8 deux remorqueurs de 60 ch. de force chacun ; 4. un bateau bigue ; 6. un 
atelier de réparations. Il sera fourni par l'Entreprise g^ qui aura le droit de s'en 
servir pendant l'exécution des travaux et devra le remettre en parfait état d'entretien 
à l'ouverture du canal à l'exploitation^^. 

Tel est le texte du contrat original signé le 10 avril 188S. 

L'art. 9 du contrat modifié, également daté du 10 avril et mis en valeur par l'En- 
treprise, est par contre ainsi congu: ^Matériel. Ce matériel prévu pour l'enlèvement 
et le transport des déblais rocheux du Canal, dont l'extraction à la mine sera obtenue 
au moyen de perforatrices installées sur un échafaudage mobile, sera fourni par 
l'Entreprise gi« et comprendra. . • .* 

Suit l'énumératien des engins ci-dessus décrits sans que le modificateur du contrat 
ait pris seulement la peine de mentionner dans l'énumération une seule perforatrice 
requise pour le procédé mentionné. Le devis total, ainsi que la série des prix annexés 
au contrat original — documents dans lesquels l'extraction à sec était nettement 
stipulée non seulement pour le massif rocheux d'au dessus du niveau de l'ean, mais 
encore pour le massif d'au dessous de l'eau — restaient sans changement annexés 
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loin de parvenir à écouler xine quantité convenable de titres, se 
trouva môme, à la suite de la chute du Comptoir d'escompte, 
dans une situation absolument inextricable. Enfin le 12 février 1890 
le tribunal de la Seine prononça la liquidation, c'est-à-dire la 
mise en faillite de la Société. 

Â cette époque les hommes dirigeants avaient déjà décidé 
la constitution de la Société hellénique ; aussitôt après la disso- 
lution de l'ancienne Société on procéda à la remise définitive 
des travaux et dépendances du Canal, et à la remise provisoire 
des machines et des bâtiments. 

La nouvelle Société se constitua au capital-actions de 
5 millions de francs et engagea au profit de Tentrepreneur 
M. Â. Matzas, ingénieur^ comme équivalent de Tachèvement des 
travaux, 2 millions d'actions et 15 millions d'obligations priorités 
6Vo, soit en tout 17 millions de francs en titres de la Société. 



au cahier des charges modifié, en dépit des contradictions entre le texte des docu- 
ments, contradictions (jui prouvent clairement qu*il y avait eu des stipulations originales 
toutes différentes. 

On peut, en outre, consulter le prospectus publié lors de rémission des actions ; los 
détails publiés dans le l*er No (pages 3 et 4) de Torgane officiel de la Société ,Le Canal 
de Corinthe,** tant pour la quantité du déblai que pour le contrat général; les articles 
contenus tant dans letraité modifié, datés du 10 avril 1882, articles qui fixent à 9.836,000 
m. c. le déblai à extraire moyennant la somme fixée à forfait. 

On peut enfin consulter les années 1885, 1886, 1887, 1888 et 1889 du journal 
„L€ Canal de Corinthe" au sujet des détails suivants : 

En 1886, l'organe officiel de la Société commence à annoncer avec une certaine 
emphase que le déblai prévu est de 8 millions de mètres cubes, et ce n'est (iu*après l'ap- 
pel et rencaisse du dernier versement sur les actions que ledit organe annonce que la 
(luantité prévue de 7.9 millions ne sera pas suffisante, que des circonstances impré- 
vues exigeront un déblai supplémentaire de 1.9 million et que le total atteindra ainsi 
9.8 millions, c'est-à-dire la quantité inscrite au contrat de TEntreprise. Voir le Nr. 87 
du journal, page 2 du supplément, et le Nr 86 du même journal, page 8 du supplément 
Dans les négociations poursuivies avec les autorités grecques : voir procès-verbal du 8|14 
avril 1887, les délégués de la Société n'ont pas mentionné ce détail, La commission 
mixte déléguée par le gouvernement en vue d'examiner s'il y avait lieu de prolonger 
le délai des travaux, ne pouvait puiser des renseignements sur les prévisions que dans 
les plans se trouvant au Ministère. Or ces plans ne firent ressortir qu*un profil mini- 
mal au possible. Les journaux de la Société et de TEntreprise invoquent à partir de 
ce moment, avec prédilection, le procès-verbal des discussions de la Commission mixte 
déléguée en avril 1887 avec le concours du Gouvernement Je n'ai pas besoin de dire 
que c'est une toute autre chose de faire dire au Gouvernement que tel motif a rendu 
nécessaire le prolongement de délai et de prouver matériellement <iue ce n'est pas par 
sa propre faute que la Société s'est ruinée. 
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En vertu de ce traité, ringénieur A. Matzas s'engagea à 
extraire le déblai encore requis de 3*267 millions de mètres 
cubes et à exécuter les travaux de protection et autres signa- 
lés dans le Mémoire 



^roA'is du mur* 



1919- usaH 




tS$0-t90û 



A^O 
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du 3/15 juin 1889 
de l'ingénieur du 
gouvernement M. 
Quellenec. 

On a prévu alors 
la construction de 
135,000 m. c. de mur 

de revêtement, 
2000 m. c, de revê- 
tements en pierres 
taillées, 6900 m. c. 
de murs de sou- 
tènement et 30,000 
m. c. d'empierre- 
ments. 

La dépense du 
mur de revêtement 
à exécuter des deux 
côtés du canal, en- 
tre les profils UOO 
et 5300, fut prévue 
pour 3.7 10,000frcs.; 
pour l'enlèvement 
et la consolidation 
des talus suscep- 
tibles de glisser on 
calcula 327,760 
francs, et pour le 
raffermissementdes 
talus exécutés dans 
des terres sablon- 
neuses 480,000 f rcs. 



Ces travaux marchèrent assez rapidement et furent conve- 
nablement achevés fin 1893. Pour le mur de revêtement on a em- 
ployé la matière de tuf calcaire de l'Isthme qui me semble sujette à 
caution. L'exécution de ces murs n'est pas toujours convenable 
et n'a pas été faite avec la pédanterie requise, maïs comme 
l'entrepreneur a assumé la garantie matérielle pour un délai 
assez éloigné, les organes de la Société auront le devoir de 
faire remplacer les parties qui ne seraient pas conformes aux 



exigences Une question plus importante est celle de savoir si 
la ten-e marneuse, isolée de la mer par un mur de 
revêtement qu'on ne saurait appeler imperméable, ne finira pas 
par exercer des poussées. Si l'on a recouvert la cuvette de 
murs de revêtement, c'est précisément parce qu'on avait craint 
que l'eau de la mer finirait par décomposer le mur mar- 
neux uu. 
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Les expériences acquises pendant plusieurs années an cours 
de l'excavation de^ la cuvette n'ont pas justifié la supposition 
que quelqe couche marneuse du massif de la montagne aurait la 
tendance de s'enfler à la suite de l'infiltration de l'eau, mais les 
morceaux détachés dé la couche marneuse par l'action des 
vagues se trouvant sur les rives du golfe de Corinthe au bout 
du mur du Péloponnèse font toutefois croire que l'eau de la 
mer finira par modifier la condition physique de la marne. Et 
dans ce cas, il est douteux que le mur de revêtement relativement 
peu solide (1 à 1.5 m. d'épaisseur et 10 m. de hauteur), puisse 
résister à la pression latérale produite par l'enflure de la marne. 
Ce qui est certain, c'est que pour la matière de ces murs, le 
béton pur ou de grands blocs de pierre de chaux dure de 
Loutraki devaient être plus convenables, et que nous ne saurions 
songer sans angoisse aux parois perpendiculaires de la cuvette 
du canal le Corinthe sur lesquelles pèse un talus très abrupt 
atteignant parfois une hauteur de 80 mètres. 

Lorsque, en 1885, je discutais cette question dans ma cor- 
respondance officielle avec la Société internationale, je proposai 
comme unique solution convenable, d'exécuter le profil devant 
être creusé sous l'eau dans les marnes, avec des talus de 
45 degrés ou à peu près, et de revêtir les parois de la cuvette 
et le fond du canal avec une couche de béton dé 0*5 k 1 mètre 
d'épaisseur. Cette proposition fut inspirée par la considération 
que, si la nécessité de revêtir les parois du canal était admise, 
du même moment on devait décider d'exécuter ce revêtement, 
au moins dans les parties sous l'eau, d'une façon définitive. Une 
fois l'eau amenée dans le canal, les réparations de la paroi de 
mur sous l'eau ne peuvent être exécutées qu'au prix de lourds 
sacrifices et d'une longue interruption du trafic. Je fis remarquer 
que la possibilité d'une pression latérale exercée sur les parois 
perpendiculaires n'était pas exclue et que, dans ce cas, le mur de 
revêtement ne saurait résister à la pression, fût-il même exécuté 
avec plus de soin et d'une manière plus résistante qu'il ne l'a été. 

Suivant ma proposition, les talus de la cuvette applanies à 
45 degrés et revêtues de béton ne seraient pas exposées à une 
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pression latérale, tout au plus le seraient-elles â une faible pres- 
sion d*en bas causée par le grossissement de la marne. Cette 
dernière pression peut causer de légères fissures dans le béton 
faciles à réparer, mais elle ne saurait provoquer un écroulement. 
11 faut regretter que les murs de revêtement n'aient pas été 
exécutés de cette manière-là qui permettait d'écarter les 
dégâts pouvant se produite. 

En ce qui concerne les talus définitifs au dessus de Teau, 
on les a construits dans le massif de la montagne, avec des 
pentes variant selon la résistance des couches du terrain et avec 
des inclinaisons variant entre Vio et V3. 

Aux endroits où la consolidation des fondations des murs de 
protection ou bien la nécessité de diriger les eaux coulant sur 
les talus les exigeaient, on a exécuté des banquettes. 

Mais le profil en travers du canal est en général conforme 
à celui qui figure dans nos prévisions.*) 

L'adoucissement des talus a causé un supplément de tra- 
vail de 800,000 m. c. sur les prévisions ; c'est donc à une 
fraction peu importante du travail de 11 millions de mètres cubes 
que se réduit le supplément du cube du déblai au dessus du 
chiffre prévu des excavations exécutées jusqu'à l'inauguration 
du canal. L'agrandissement des bassins de port, Texcavation des 
bassins de garage et le dragage des bancs de sable qui s'étaient 
formés pendant la durée des travaux exigeaient aussi des supplé- 
ments sur le cube prévu des déblais. 



Les matières explosibles ont joué un grand rôle dans 
Texécution de la grande tranchée. 11 fallait faire évidemment 
beaucoup d'essais pour arriver au choix définitif du meilleur 
explosif, mais parmi toutes les matières explosibles essayées, ce 
fut la poudre à canon grecque à gros grain dont on fit le plus 
grand emploi en raison de son bon marché et de son efficacité. 
Dans les rochers durs ou fissurés on employait encore Texplo- 



*) Voir le plan de profil arrêté, de commun accord avec l'Entreprise, à la date du 
16 octobre 1^82. 
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sible fabriqué en . France la Paleine Nr. B. E. ainsi que la dyna- 
mite Nr, 1. de Nobel. . 

D'après mes calculs, on a employé en tout l'2 million de 
kilogrammes de poudre à canon et 450,000 kilogr. de dynamite 
de Paleine. 

Là où on travaillait dans des rochers moins durs, d'après 
le système dit anglais, on forait les trous de mine avec un foret 
long de 3 à 4 m. et fort de 2 5 cm., puis on y descendait une 
petite cartouche de dynamite, pour trouer par explosion une petite 
chambre dans laquelle on mettait ensuite, selon la consistance de la 
roche et la direction de la mine, 1 à 2 kilogr. de poudre explosive, 
et on la faisait sauter soit avec une mèche Bikford pour les 
mines isolées, soit avec Télectricité quand il fallait faire sauter 
plusieurs mines à la fois. Ce dernier procédé fut employé fréquem- 
ment et toujours avec un résultat satisfaisant. 

Les excavations sous Teau et sur les bancs rocheux devant 
être enlevés par des dragues, étaient plus intéressantes. 

Nous avons déjà dit — et cela ressort aussi du profil géolo- 
gique — qu'on a déroché et dragué des bancs de rochers de 
conglomérats et des bancs sablonneux de puissance différente. Les 
mines requises pour ces opérations furent forées par des machines 
perforatrices placées soit sur des bateaux ou bien directement 
sur le rocher à enlever. 

Les perforations actionnées sur les chalands ont été opérées 
soit à la main, soit à l'aide de foreuses d'une longueur suffisante. 

Ainsi, dans le banc rocheux à conglomérats se trouvant sous 

Teau entre les profils 5920 et 6050, on a foré 432 mines d'une 

longueur totale de 1370 mètres et les opérations ont exigé: 

1630 kilogr. de gélatine explosive Nobel à 5 f r 8150 fr — 

291 ^ de cellulose „ „ à 3'75fr 1094 „ 25 

432 cartouches de platine à 0-27 f r . . . . 116 „ 64 

432 „ métalliques à 0-45 „ ... 194 „ 40 

4220 m de fil de gutta-percha à 020 „ ... 844 „ — 

12,000 heures d'ouvriers, y compris les surveil- 
lants à 35 4200 , — 

Total 14,599 fr 29 

R. Gerater : L'isthme de Corinthe et son percement. ^ 
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OU en chiffres ronds 14,600 fr 

plus 40Vo de frais généraux 5,840 , 



Total général . 20,i40 fr — 

La matière dérochée représentait 10.140 m. c, ce qui met 
à 2 10 francs les frais d'excavation par m. cube. 

On a employé dès le début et avec un très beau succès des machi- 
nes perforatrices placées sur des chalands pour perforer les bancs 
rocheux se trouvant sous Teau et, dans la dernière phase des tra- 
vaux, après l'exécution de la cuvette, pour enlever les batardeaux. 

On a employé ces mômes machines perforatrices lorsque 
nous perforâmes directement de la terre ferme, les masses rocheu- 
ses se trouvant devant les dragues. 

Ces machines perforatrices ont été construites, en 1881 et 
1882, suivant mes expériences et mes instructions, sous la sur- 
veillance de l'ingénieur Hugo Mtlnch, par le directeur Siegert 
dans la fabrique viennoise Topham. 

A la suite d'une modification pratique de la machine per- 
foratrice rotatoire munie d'un piston différentiel (système Jaro- 
limek), elle travaillait de manière à avancer dans les roches 
moins dures avec la pénétration déterminée de la vis différen- 
tielle, et dans les rochers plus durs, elle pénétrait chargée 
seulement du poids de la machine et du perforateur. 

La machine était montée sur un chariot; la colonne perfora- 
trice pénétrait dans le sol rien qu'en vissant dessus les allonges. La 
vase du fond a été retirée au moyen d'un rinçage d'eau à haute 
pression. La machine faisait 350 tours par minute et elle consom- 
mait par minute 2-3 m. c. de vapeur à tension de SVs à 4 atmos- 
phères; en travaillant ainsi le piston fait 22 mouvements par 
minute et pénètre dans le sol à 0*176 mm. En comptant le temps 
exigé pour l'allongement du foreur, la machine a pu forer dans 
le tuf calcaire en 5 heures une mine profonde de 19'5 mètres 
ayant un diamètre de 075 m/m. 

Pendant une heure et demie, la vis diférentielle était 
détachée à cause de la dureté du sol, et le piston pesait avec 
son propre poids seulement sur le tranchet. 



La gravure p. 115 fait resortir les autres parties aussi de 
la machine. 

L'engin a été utilisé depuis son premier emploi jusqu'à 



l PBR BT FOOB PIËTOHa, XU SBBSUS DU CANAL. 



Tachèvemeot du canal et a été reconnu constamment comme 
un excellent outil pour le forage dans ces terrains. 
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Les foreuses verticales auraient joué un plus grand rôle 
dans le percement de ristbme si l'on avait opéré, comme c'était 
projeté, des dragages plus étendus. Mais comme les dragues de 
Lyon se trouvaient être insuffisantes pour des grands travaux, on 
n'avait pas besoin d'autres foreuses à vapeur et Ton se contenta 
des deux foreuses commandées au début. 



Constructions accessoires du Canal. 

Un article de la loi de 1869 relative au percement de 
risthme prescrit que l'entrepreneur est tenu de construire deux 
ponts sur le Canal. 

Conformément à cette prescription, il fut projeté et inscrit, 
tant dans le projet soumis au gouvernement que dans le contrat 
conclu avec l'Entreprise générale, la construction de deux ponts 
métalliques. 

On devait les construire aux profils 2500 et 4600, avec 
une hauteur suffisante pour laisser passer les voiliers à la mature 
la plus haute. 

A peine la construction du Canal fut-elle entamée, que le 
gouvernement accorda à une société la concession du chemin 
de fer du Peloponèse avec le droit de franchir le Canal, en se 
réservant toutefois la faculté de fixer ultérieurement les condi- 
tiens pour le pont du Canal. 

J'entamai les négociations au sujet des ponts, dès la fin de 
1882, mais je ne pus aboutir qu'à la fin de 1883, lorsque, sur 
la proposition de M. Tricoupis, la Chambre autorisa le gouver- 
nement à signer le contrat. 

Ce n'est que le 7 mars 1884 que je pus signer*), après de 

longues négociations, le traité par lequel la Société du Canal 
s'engagea à construire un pont dont le tablier offrirait 4*1 m. 
de largeur pour le trafic public et 3 5 m. de largeur pour 
la voie à 1 m. du chemin du fer du Peloponèse. Le tablier 
devait donc avoir une largeur de 7.65 m., y compris la largeur 
d'un grillage de 0*05 m. destiné à séparer les deux voies. 



*) Voir le texte aux Annexes. 
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L'ouverture du pont fut d'abord fixée à 50 m. Mais en exa- 
minant le terrain à l'endroit désigné pour le pont par la com- 
pagnie du chemin de fer, je la portai à 80 m. Les deux (êtes devaient 
se trouver à une distance telle de la crête des talus du canal, 
qu'on n'aurait à se préoccuper môme en cas d'éboulements de 
leur protection. Comme il était possible que les grands travaux 
de dérochement vinssent à ébranler le sol autour des têtes du 
pont, ou que le creusement du canal vint à produire, dans les 
talus hauts de plus de 50 m., un tassement du sol aux environs 
de l'une des têtes de pont, ces têtes devaient être fondées sur 
un sol rocheux absolument sûr. Pour ce qui concerne les poutres, 
je ne pouvais employer Tare — qui eût été plus beau — 
car un léger tassement des points d'appui, auquel on devait 
s'attendre vu la nécessité d'établir le pont avant l'excavation de 
la tranchée haute à cet endroit d'environ 50 m., aurait exercé 
une action défavorable sur la résistance de la poutre en arc. 

Comme je disposai librement de la hauteur, je me décidai 
pour la poutre en treillis, avec tablier placé sur les supports. 

Je donnai à la poutre une hauteur de 7*5 m., et je le divisai 
en 20 fractions. 

Pour l'essai de résistance, je pris un train composé de trois 
locomotives accouplées, ayant une pression de 6 à 8 tonnes par 
roue, avec des wagons d'une pression de 6 tonnes qui encom- 
braient le support. 

Etant donné les conditions olimatériques de l'isthme, je 
comptai 270 kgr. de pression de vent par mètre carré. Comme 
le chemin de fer devait passer du côté gauche du tablier, de 
sorte que les deux côtés du pont ne devaient pas être chargés 
d'une manière symétrique, il fallait construire les deux supports 
de manière à pouvoir supporter la charge maxima effective. 
Cette charge ne dépassait pas les 6 kilogrammes par mm. carré. 

Le tablier destiné au chemin de fer fut couvert d'un plan- 
cher en chêne, et la partie destinée au trafic des voitures fut 
pavée avec une couche de fer. La charpente, en fer forgé, fut 
importée de France. 

Les têtes furent fondées sur une couche de béton de c"" 
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couchée sur le rocher aplani, et c'est sur ces fondations qu'on 
éleva la maçonnerie en pierres de chaux de Loutraki d*uae excel- 
lente qualité. 

Le fondement avait une étendue telle que la pression exercée 
sur le fondement ne dépassait pas 2'6 kilogrammes par cm. carré. 

Entre le niveau d'eau du canal et le bas de la charpente, 
il y a une ouverture de 43-5 mètres, de sorte que le mât le 
plus élancé peut passer sous le pont. Le pont a été construit h 
sec, et ce n'est qu'après sou achèvement qu'on a creusé le canal. 

La dépense totale du pont fut fixée à, 300,000 fres. Après 



VU! LITÈBALB DU POHT. 

de longues négociations je parvins à obtenir du gouvernement hellé- 
nique un subaide de 100,000 frs. Bn raison du contrat de con- 
struction, l'Entreprise générale était tenue de construire éventuel- 
lement deux ponts à ouvertures de 50 m. avec une dépense 
de 200,000 francs. Après des négociations avec le gouvernement, 
il fut convenu que la Société verserait à l'Entreprise cette somme 
de 200,000 frs, ainsi que le subside reçu du gouvernement 

La Société se chargea en môme temps d'établir, aux deux 
extrémités du canal, des bacs destinés à desservir le trafic 
entre les deux rives. 
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Le canal avait ensuite deux travaux accessoires fort impor- 
tants, les digues de port destinées à protéger les deux embou- 
chures du canaL 

Pour la protection des ports, je projetai que l'embouchure 
du canal pénétrerait dans la mer dans une largeur de 100 m. 
avec une profondeur de 8 '5 m. et serait protégée par deux 
digues empierrées parallèles, disposées de manière à laisser assez 
de place pour l'entrée des navires et à briser les lames venant 
du côté de la mer. Sut* le désir de M. Dauzats, nous modifiâmes 
ce projet pour le côté de Poseidonia et nous projetâmes, à 
l'instar des digues du port de Imniden, des digues convergentes 
pénétrant dans la mer. 

Le massif de la digue fut exécuté en gravier et le revête- 
ment supérieur de 2.5 mètres devait être formé de pierres 
ayant au moins un tiers de mètre cube de volume. La digue de- 
vait porter un mur régulièrement empierré, de 3 m. de largeur 
et de 1*5 m. de hauteur au-dessus du niveau de la mer. Le brise- 
lame qui existe à la Nouvelle-Corinthe depuis 1860 est construit 
de cette manière et exécuté en pierres du même poids. 

Comme les conglomérats et tufs calcaires extraits des 
carrières de Tisthme s'étaient montrés assez résistants dans les 
digues du port de la ville, l'entreprise fut autorisée à employer 
dans les digues les moellons de bonne qualité extraits de la 
tranchée. Mais ce procédé était tellement coûteux qu'il fallait 
ouvrir, dès le commencement de 1883, les excellentes carrières 
deLoutraki, se trouvant à 4 kilomètres de Poseidonia, pour obtenir 
les moellons à moins de frais. J'avais obtenu préalablement le droit 
d'exploiter cette carrière, soit le don au profit de l'entreprise.*) 

*) Le maintien et la mise en valeur de pareils droits étaient alors, en Grèce, plus 
laborieux que partout ailleurs. Le pays n'avait ni registre foncier, ni cadastre, lorqu'on 
construisait le canal. Tout procès foncier devait être tranché par la procédure civile pour 
les preuves. Il fallait remonter à 30 ans et justifier la possession pour obtenir un ju- 
gement. Je m'empresse de reconnaître que, pendant les travaux, le gouvernement hel- 
lénique nous a libéralement défendus dans les actions intentées par les propriétaires 
riverains. Sans cette défense, Toeuvre eût été entravée bien fréquemment. Bien que le 
gouvernement nous eût fait formellement don des carrières de Loutraki, ces propriétai- 
res surent soulever tant de difficultés qu*on ne put j mettre un terme que par une loi 
d'expropriation créée en 1838, au sujet de cette carrière, à la suite de Tintervention de 
M, le président de la Société. 



121 

L'entreprise générale n'avait pas exécuté les empierrements 
avec la scrupulosité requise. Les moellons n'avaient pas le cu- 
bage prescrit; pendant les tempêtes la digue subit des dégâts, 
et les pierres roulaient dans l'intérieur du Canal. Le contrat 
ayant prévu, pour les digues du port, une somme fixée à forfait 
— sans tenir compte du cube total des pierres employées — 
notamment la somme de 800,000 francs pour les digues d'Isthmia 
et de Poseidonia, — les dégâts causés par le fait que les 
moellons n'avaient pas la grosseur prescrite, devaient être à la 
charge de l'entreprise. 

Comme les dégâts se réitéraient à chaque tempête, on a, 
afin d'empêcher l'écroulement de la couronne du remblai, cons- 
truit au-dessus du remblai un mur en chaux hydraulique large de 
3.50 mètres, s'élevant à 1.40 m. au-dessus du niveau de la 
mer et recouvrant la couronne du remblai; ultérieurement on y 
superposa encore un autre mur haut de 0.7 m. et d'une largeur 
de 2 m. du côté de la mer. 

Ce mur ainsi renforcé ne pouvait pas résister aux très 
grandes tempêtes ; les vagues remuèrent les moellons qui n'avaient 
pas un poids suffisant et les emportèrent dans l'intérieur du port. 
Le brise-lames de Poseidonia montrait encore en juin 1893 une 
brèche causée par une pareille tempête ; la brèche a été comblée 
depuis lors. 

Le mal se réitérera néanmoins tant que les deux brise- 
lames de Poseidonia ne seront pas revêtus de moellons ayant la 
grosseur que j'avais prescrite. 

Le port de Poseidonia s'ouvre vers le nord-ouest, c'est-à- 
dire du côte des grandes tempêtes. Dans le port d'Isthmia, les 
eaux sont de beaucoup plus calmes. Â Kalamaki les bateaux 
peuvent toujours mouiller ; on devait pourtant élever, contre les 
vents du nord et du nord-est, du moins un brise-lames, afin de 
protéger les rives de l'embouchure et de mettre à l'abri le 
déchargement des bateaux. Ce brise-lames fut construit en majeure 
partie en tuf calcaire et en conglomérats, et il descend à une 
profondeur de 9.0 mètres tout comme les digues de Poseidonia. 
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La couronne, large de 3*6 m., a été portée à une hauteur de 
ro m. au-dessus du niveau de la mer. Les pierres du rembla^ 
ont peu de poids (500 kilog. de poids par V* de mètre cub 
pour les pierres du revêtement), mais Je brise-lames a parfaite 
ment résisté aux tempêtes, étant donné la faiblesse des vague 
de ce rivage. 

Les bords et les talus du canal se trouvant à proximité de 
brises-lames, de manière à être exposés aux vagues qui pénè 
trent dans le port, devaient encore être renforcés par un em 
pierrement. 

Parmi les travaux accessoires, nous devons encore mention*'! 
ner les installations faites pour éclairer à la lumière électrique, 
pendant les heures de nuit, la voie du canal et les entrées des 
ports. La faible lumière employée au début ne répond pas aux 
exigences ; elle devra être refaite, pour peu que l'on veuille per- 
mettre aux bateaux le passage de nuit. 

Aux deux extrémités du canal, nous avons construit, dès. 

1882 et 1883, des logements et des bureaux assez bien aména- 
gés. Ces bureaux reliés par le télégraphe et le téléphone ont 
coûté 150,000 francs, y compris Tameublement L'entreprise 
générale a, en outre, installé près des deux embouchures des 
colonies, de véritables petites villes, à l'usage de ses employés- 
et des ouvriers. On y trouve un restaurant, toute espèce de bouti- 
ques, un hôpital, un bain, etc La colonie était surmontée pari 
une villa que le général Tttrr avait fait construire à ses frais en 

1883 et 1885, d'après mes plans, sur le rivage d'Isthmia. Le 
général a aménagé cette villa avec beaucoup de luxe, et c'est 
là qu'il recevait les étrangers de distinction qui affluaient de 
toutes les parties du monde pour visiter cette oeuvre gran- 
diose. *) 



*) C'est ici que je dois mentionner les controverses et les discussions qui ont été 
occasionnées à propos de Tarticle de la loi de concoEsion faisant don au concession- 
naire d'un ceitain lerritoire aux deux embouchures du canal. Les autorités étaient d'avis, 
et M. Tricoupis le disait clairement à la Chambre, lors de la discussion de la deuxième 
loi relative au canal, que le concessionnaire avait obtenu une bande de terre large de 
600 m. seulement sur les deux côtés du canal, tandis que je réclamai en invoquant 
mes plans 500 m à chaque côté de chaque embouchure du canal. Le texte de la loi 
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En dehors des collaborateurs que j'ai déjà nommés, je dois 
encore mentionner l'ingénieur D. Bonnaud, directeur de la pre- 
mière Entreprise générale, qui dirigea les travaux avec beau- 
coup de zèle jusqu'à son décès survenu en 1887. L'entreprise 
Vitalis fut dirigée par M, Kapp, ingénieur wurtembergeois, 
qui a acquis de grands mérites pour la direction et l'installation 
pratique des travaux. L'entreprise Matzas a été dirigée par M. 
Matzas lui-môme avec beaucoup de zèle et une haute intelli- 
gence. De la part des sociétés, le contrôle fut exercé par les 
personnes que j'ai nommées, puis par l'ingénieur français Morin 
et enfin par l'excellent ingénieur grec Protopapadakis. 



Lorsque j'attaquai les travaux en automne 1881, je dus 
recourir aux terrassiers qui habitent aux environs de l'isthme. 
Ces premiers ouvriers travaillaient avec des outils tout à fait pri- 
mitifs de l'âge préhistorique : ils transportaient pour les petites 
distances la terre dans de petits paniers portés sur la tête, ou 
dans des paniers suspendus aux deux flancs d'un mulet 
ou d'un cheval pour les distances plus grandes. Un ouvrier 
pouvait extraire et transporter à une petite distance à peine 1 
à 2 m. c. déterre par jour. C'est dire que le percement a com- 
mencé avec les mômes moyens avec lesquels il avait été 
effectué il y a 18 siècles par Tempereur Néron. Lorsque, en 1882 
et 1883, nous nous mîmes à travailler avec des machines, ces 
paysans sympathiques qui travaillaient gaiement mais lentement, 
ne voulaient ni ne pouvaient travailler d'après nos exigences, 
de sorte que pendant les premiers temps, l'élément hellénique 
manquait à notre grand regret dans l'armée de nos ouvriers. 

A défaut d'ouvriers indigènes nous dûmes, dès 1882, em- 
ployer des masses d'ouvriers étrangers s'entendant à ces travaux 

n'est pas clair; au cours des négociations je parvins néanmoins à faire prévaloir mon 
avis et à obtenir le don de 1 kilom. carré de chaque côté. C'est sur cette base que je 
pus élaborer définitivement le plan des villes Isthmîa et Poseidonia et ce plan, approuvé 
par le Gouvernement, fut sanctionné par décret rojal du 24 janvier 1881. La partie de 
ce territoire qui n'était pas occupée par les bâtiments d'exploitation de la Société, devint 
propriété privée du général Tiirr en vertu de la convention signée avec la première 
Société du canal, lors de sa constitution. 



ou susceptibles d'y être employés sur le champ. Tandis que les 
ouvriers grecs avaient extrait par jour 1-5 m. c. d'argile sablon- 
neuse, les autres dérochaient 3 à 4 m. c. par tète et par jour. 
Parmi ces ouvriers, je dois mentionner e»i premier lieu les Ar- 
méniens d'Anatolie, dont le nombre s'élevait parfois jusqu'à 1000 
et qui ont rendu d'excellents services, depuis 1883 jusqu'à 
l'achèvement des travaux, surtout pour le chargement des wa- 
gonnets et pour d'autres travaux aussi. 



Il y avait ensuite quelques centaines d'ouvriers italiens et, 
depuis le commencement des travaux jusqu'à la fin, un groupe 
de Monténégrins, lequel fournissait les gardiens auxquels on 
confiait les vastes chantiers et dépôts, superbes garçons à l'air 
martial, que les visiteurs des travaux n'ont certes pas oubliés. 

A mesure que les travaux avançaient, les Grecs revenaient 
de plus en plus nombreux; ils apprirent le maniement et 
finirent par jouer le premier rôle. Ils maniaient toutes les 
machines et toutes les locomotives, et ils accomplissaient les 
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fonctions de contrôleurs et conducteurs sur tous les chantiers. 
Les pâtres de Pérachora, qui au début, n'avaient voulu à aucun 
prix s'engager aux travaux de terrassement les plus simples, 
et qui avaient méprisé les étrangers fouillant les entrailles de 
la terre, formaient en 1892 et 1893 une très grande partie des 
ouvriers. 

Le salaire était au commencement de 2 à 2 drachmes et 
demie ; il s'éleva ensuite à 3 et a 3 dr. et demie. Le disagio de la 
drachme était de 17 à 18%; il descendit bien à 3 et 4Vo en 1885, 
lorsque les Hellènes tentèrent de faire leurs payements en or, mais 
cet essai réussit si mal qu'en 1893, lors de l'achèvement des 
travaux, le disagio remontait au cours de 80%. 

Comme les entrepreneurs étaient payés en or et que les 
salaires, de môme que le prix des vivres, ne s'élevaient pas 
aussi rapidement que le disagio de l'or, ils obtenaient de ce 
chef aussi de très grands profits. 

En juillet 1893, le travail était déjà tellement avancé qu'on 
put enlever les batardeaux qui protégaient la cuvette du 
Canal. 

Conformément à son importance internationale, le Canal fut 
inauguré le 6 août 1893 avec une très grande solennité et livré 
au trafic par Leurs Majestés le Roi et la Reine, en présence 
des notabilités de la nation hellénique et des représentants des 
nations étrangères. 

Au jour de l'inauguration officielle, quelques banquettes 
rocheuses de la cuvette n'étaient pas encore enlevées jusqu'à 
la profondeur de 8.5 m. Cet enlèvement dura jusqu' en no- 
vembre 1 893 et ce n'est qu'alors que le Canal fut livré du com- 
merce. Les petits travaux de parachèvement continuent toujours, 
comme c'est souvent le cas pour des oeuvres de cette nature. 

Depuis ce temps, la presse européenne a colporté des bruits 
divers; on a dit que le passage était dangereux en raison de 
la construction défectueuse du Canal et que les vapeurs de com- 
merce ne pourraient y passer en raison du peu de profondeur. 

Il résulte de ce que nous venons de dire que ces bruits 
n'ont aucun fondement. Le passage n'est point dangereux, bien 
que les talus soient extrêmement hauts et assez abrupts. Mais les 



navires de commerce qui ont rarement un tirant d'eau de 6.5 mètres 
peuvent certainement franchir sans entraves un canal de 8"5 mètres 
de profondeur. Ces bruits ont été probablement causés par le 
fait que les vapeurs à hélice ne peuvent franchir le Canal avec 



leur vitesse ordinaire; c'est que dans la cuvette étroite du Ca- 
nal, la proportion entre la hauteur d'eau du Canal et la maîtresse 
coupe des grands bateaux est très défavorable; elle descend 



127 

pour les grands vapeurs, à V4 et môme jusqu' à Vs. C'est-à- 
dire que dans la partie étroite du Canal, la hauteur d'eau est 
trois fois seulement supérieure au volume de la partie submergée 
du bâtiment. Par conséquent, la résistance du fluide qui se produit 
lorsque le bateau marche, s'augmente d'une façon extraordinaire, 
surtout si cette marche dépasse le maximum de vitesse calculé, 
soit 6 kilomètres par heure. Nous savons d'après les essais 
faits dans les canaux étroits, que la résistance retardant la mar- 
che du bateau augmente dans une proportion un peu moins 
favorable que le carré de la vitesse, soit dans une proportion qui 
augmente en raison inverse de la proportion entre la section du 
canal et la coupe du bateau. 

Dans un canal où la surface du profil d'eau est 12 fois plus 
grande que la coupe de la partie submergée du bateau, la résistance 
opposée h la marche est de 60<^/o supérieure à celle opposée en 
pleine mer et la vitesse descend aux Vio de la vitesse que le 
bateau peut obtenir en pleine mer avec l'emploi de la même 
force. Si la proportion entre la superficie de la coupe du canal 
et la coupe de la partie submergée du bateau descend au sex- 
tuple de la coupe du bateau, alors la résistance monte au triple 
de la résistance rencontrée en pleine mer et la vitesse descend 
au tiers de celle qu'on peut obtenir en pleine mer. En raison 
de ces chiffres avérés par la théorie et la pratique, on peut 
établir pour le Canal de Corinthe que lors du passage des plus 
grands navires de commerce — lorsque la proportion descend à 
70/187=0.37 — le bateau qui franchissait la pleine mer avec 
une vitesse de 12 milles marins, passera le canal avec une 
vitesse un peu inférieure à 6 milles. Comme on a pu établir 
des garages aux profils 1300 et 5200, la voie ayant la largeur 
d'un bateau seulement n'a qu'une longueur de 5 kilom. soit 
2V4 milles marins, de sorte que dans cette partie étroite du 
Canal on peut faire passer par heure au moins 2 vapeurs à 
hélice mus par leur propre machine à vapeur. 

Si le trafic était plus grand, il serait rémunérateur d'instal- 
ler un service de remorquage, de sorte qu'on pourrait remorquer 
toute une série de bateaux avec des frais réduits. 
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La résistance provenant du frottement s'opposant à un va- 
peur à hélice est extrêmement forte, étant donnée la proportion 
défavorable entre la coupe du bateau et celle de la section 
d'eau du Canal. Dans ces conditions, le bateau marchant à une 
vitesse supérieure à la vitesse supposée (environ 6 kilom. par 
heure) soulève devant lui les lames à une hauteur excessive et 
creuse derrière lui un sillage d'autant plus profond. 

Comme les vagues et les sillons suivent la marche du 
bateau, le vapeur à hélice marche dans un plan incliné vers la 
poupe; plus il marche rapidement et plus le canal est étroit, 
d'autant plus est ce plan incliné. Il peut alors arriver que le 
bateau qui marche très vite avec un grand tirant d'eau se 
trouve dans la cuvette étroite dans une ligne tellement obli- 
que que le bas de la poupe se heurte au fond du canal. Mais 
ce cas ne peut se présenter que si les bateaux avancent 
avec une vitesse que les machines actuelles ne peuvent 
obtenir, et de fait, le cas ne s'est présenté pour aucun des 
bateaux qui ont passé jusqu'ici le Canal.*) 

Si une partie des bateaux de conimerce évite encore le 
Canal, c'est parce que le péage est trop élevée. 

La direction actuelle de la Société, qui a l'entendement 
voulu pour les questions commerciales, comprendra sans doute 
que les bateaux susceptibles d'emprunter la voie du Canal, ne 
s'y décideront que lorsque le péage laissera une marge consi- 
dérable en comparaison aux frais que cause aux vapeurs le 
doublage du cap Matapan. 

*) Si plus tard on jugeait nécessaire d'augmenter la vitesse des bateaux, qui 
franchissent le Canal, en raison d'une augmentation de trafic, il faudrait un système de 
remorquage mécanique pour les motifs indiqués et au point de vue économique. 



I'; 



Si j'ai raconté ici Thistoire du percement de Tisthme de 
Corinthe, non pas pour les spécialistes, mais pour le grand public 
qui s'intéresse à la géographie et à la géographie commerciale, 
c'est que j'ai été inspiré du désir que les expériences acquises dans 
cette oeuvre si grandiose et si laborieuse puissent être utilisées 
dans les autres oeuvres similaires de l'avenir. Tout naturelle- 
ment, ma pensée s'est portée vers les travaux interrompus du 
canal de Panama. Les deux oeuvres présentent bien des analo- 
gies; la hauteur de la montagne à percer est à peu près la 
même, bien que l'isthme grec fût moins large et que son per- 
cement ait été Infiniment plus facile. 

Il est évident que l'énorme profit économique que promet 
le canal de Panama, excitera constamment les hommes à résoudre 
cette t&che à son tour. 

Si M. de Lesseps, affaibli par l'âge, n'est point parvenu à 
créer cette seconde oeuvre similaire à celle de Suez, il y aura 
d'autres qui ressentiront la mission et la force de la faire 
aboutir. 

Notre siècle ne serait pas le XIX. siècle ^t notre généra- 
tion ne serait plus la génération de progrès par excellence, si l'on 
abandonnait le projet de percer l'isthme de Panama. 

L'échec de l'entreprise nous a valu des enseignements, le 
percement accompli à Corinthe et la grande oeuvre du canal 
maritime de Manchester nous en ont valu d'autres, et cela 
suffira pour que nos contemporains et la postérité se remettent 
à l'oeuvre de Panama, une des conditions requises du progrès 
de l'avenir. 

Si les Français persistent à hésiter, nous verrons venir et les 
Anglais et les Américains qui reprendront cette entreprise promet- 
tant la richesse et la gloire. Mais, quels que soient les hommes 
qui se mettront à la besogne, ils encourront de nouvelles dé- 
fi. Qerater: L'isthme de Corinthe et son percement. 9 



130 

9 

ceptions pour peu qu'ils imitent les procédés des personnages qui 
avaient grandi sous l'Empire, procédés si néfastes pour les entre- 
prises et les actionnaires. 

Nous autres, hommes modernes, nous avons le tempéra- 
ment nerveux, mais nous ne criaignons pas la vérité ; nous endu- 
rons les désastres, les nouvelles sinistres, mais nous ne déses- 
pérons pas de r avenir de nos entreprises et de notre crédit. 
Nous ne sommes saisis que quand nous voyons que les dépositai- 
res de notre confiance nous cachent la vérité et nous leurrent 
avec des mensonges. 

Je ne crois pas que le public mette les capitaux requis pour 
l'achèvement du canal de Panama à la disposition de l'entreprise à 
créer, à moins que le gouvernement d'une grande puissance ne se 
charge de renseigner régulièrement le public sur la marche des 
travaux, sinon de la contrôler directement. 

L'autre condition préalable du succès, c'est la fixation d'un 
procédé technique à suivre, parfaitement justifié par des essais. 

Peu M. Wyse, mon ancien chef et compagnon dans l'exploi- 
tation de l'isthme de Panama a publié un ouvrage sur la reprise 
des travaux; en parlant de l'expédition de 1876 et 1877, il 
décrit longuement un essai de déblaiement et de transport et je 
vois bien, sans qu'il le dise, qu'il se trouve hanté par l'idée 
qu'il faut en premier lieu résoudre la question technique, si 
l'on veut assurer le succès. 

Ici, je dois rappeler Texpérience qui a été faite à Corinthe 
que ni les intrigues des exploiteurs de l'entreprise, ni la faillite 
des banques protégeant l'oeuvre, ni enfin le long chômage 
causé par ces désastres — n'ont pu compromettre les chances 
de l'achèvement. Une fois la question technique tranchée, il 
était évident que l'achèvement était possible et qu'on pouvait 
l'entreprendre moyennant une somme déterminée. Lorsque le 
canal de Suez ou le tunnel de St.-Qotthard se trouvaient à 
court de fonds, l'achèvement ne fut nullement compromis, vu 
que la possibilité technique en était avérée. 

Ce qu'on a fait à l'égard de la partie technique de la tâche, 
est loin de constituer tout le fond de la question. Et c'est pré- 
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cisément à Panama que la question du plan technique et de la 
méthode à suivre, remporte sur toutes les autres. 

Il faut désirer que les gouvernements intéressés attirent 
l'attention des ingénieurs sur ces questions et qu'ils ouvrent 
un concours pour leur solution. Il faut faire des essais sur la 
question si les procédés préconisés aboutissent ailleurs dans des 
circonstances similaires. 

Si ces travaux aboutissent à une phase plus avancée, alors 
les considérations suprêmes du progrès imposeront au monde 
le devoir de discuter et de favoriser cette oeuvre et, grâce au 
concours de la presse, la confiance renaîtra et le public appor- 
tera les capitaux requis, quel que soit le montant nécessaire. 

Je dépasserais le cadre du présent ouvrage si je voulais 
exposer ici mes idées et mes propositions sur l'exécution du Canal 
américain, mais je tenais à signaler, avant de finir mon livre, 
la méthode qui peut, à mon avis, faire renaître et aboutir la 
grande entreprise de Panama. 



J'ai relaté tout ce qui peut intéresser le public, sur Thistoire 
du percement de l'isthme de Corinthe. Mais comme je sais que 
mainte affirmation de mon livre diffère des détails que l'an- 
cienne Société internationale a publiés ou inspirés, je donne 
dans les annexes ci-après le texte des documents que je détiens ou 
qui se trouvent dans les archives officielles, soit pour qu'on puisse 
vérifier mes affirmations, soit afin de livrer au public les docu- 
ments d'une oeuvre internationale. 

En ce qui concerne les négociations avec le gouverne- 
ment hellénique, je tiens à relever ici le concours amical et le 
zèle incomparable de mon cher ami, M. Etienne de Streit, vice- 
gouverneur de la Banque Nationale de Grèce et vice-président 
de la Société hellénique du Canal de Corinthe, qui a tant tra- 
vaillé pour l'oeuvre en général, et surtout au cours des négo- 
ciations avec le gouvernement hellénique. 

Puisse Dieu bénir cet éminent homme et ceux de ses com- 
patriotes qui se sont montrés, dans cette belle oeuvre, les dignes 
enfants de leur illustre patrie. 

9* 
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1* (Traduction.) 

Royaume de Grèce. 

Athènes, le 20 mai 1881. 
No. do prot. : 8608. 

Le ministre de l'Intérieur à M. Bêla Gerster 

En ville. 

Nous vous transmettons, Monsieur, une copie du décret royal daté 
du 18 courant, qui accorde à M. Tiîrr la concession du percement de l'isthme 
de Corinthe. Veuillez en prendre connaissance. 

Le Ministre 
(Signé) N, Pappamiehalopoulos. 

L'expéditionnaire 
(Contresigné) M, Vrachynos. 

2. 

Décret 

accordant au général Etienne TOrr la concession du percement de l'isthme de Corintlie. 

Georges I®^ 

Roi dAB Hellènes. 

Vu la loi TM21^ du 19 novembre 1869 sur le percement de l'isthme 
de Corinthe et la requôte en date du ^/i5 courant du général Etienne Tîirr, 
aide- de-camp honoraire de feu le roi d' Italie Victor- Emmanuel, sollicitant la 
concession du droit exclusif du percement de l'isthme de Corinthe; sur la 
proposition de Notre Ministre de l'Intérieur, décidons et ordonnons: 

Article 1. 

Il est concédé audit général Tîirr, domicilié à Paris, le droit du per- 
cement et de l'explotation de l'isthme de Corinthe, pour la durée de 99 années, 
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avec tous les privilèges y rattachés et avec toutes les charges énumérées 
dans la loi susmentionnée. 

Article 2. 

Il est accordé un délai de peuf mois à partir de la notification du 
présent décret à M. Etienne Tiirr, entrepreneur des travaux, pour qu'il 
soumette au Ministère de rintérieur les plans relatifs à la coneessîon. Ces 
plans comportent les pièces suivantes: 

1. Plan général du percement, à Téchelle de ^/loooo. 

2. Profil longitadinal dans Taxe du percement^ à Téchelle de '/lo.ooo 
pour la longueur et de ^/25o pour la hauteur. 

3. Les profils en travers pris de distance à distance à 500 mètres de 
l'axe, à réchelle de V86o. 

4. Les plans des ponts dont il est question dans l'article 5 de la loi, 
à réohelle de ^loo. 

Article 3. 

Le Ministère de intérieur examinera et approuvera les plans ci-dessus 
dans le délai de 1 mois à partir de leur remise. 

Au cas où ils ne seraient pas approuvés, il sera accordé à l'entre- 
preneur un deuxième délai d'un mois pour la modification de ces plans 
suivant les instructions du Ministère. Si le Ministore se trouve dans l'impossi- 
bilité d'effectuer l'examen et l'approbation des plans dans le délai susmen- 
tionné, les délais prévus dans la loi précitée pour le commencement des travaux 
seront prolongés en conséquence. 

Le tracé du canal doit être tel qu'il ne soit pas nécessaire d'expro- 
prier pour cause d'utilité publique et d'indemniser des propriétés situées sur 
le territoire de la ville de Corinthe et des villages Ealamaki et Loutraki. 

Article 5. 

Après la remise des plans susmentionnés et leur approbation, nous 
nous réservons de promulguer le décret prévu dans l'article 13 de la loi et 
indiquant tous les détails de l'entreprise et de l'achèvement de l'oeuvre. 

Article 6. 

Au cas où l'entreprise n'aboutissait pas^ soit par la non- approbation des 
plans 'd^ la part du Ministère de l'Intérieur, soit pour toute autre raison, 
rÉtat ne doit à la Société aucune indemnité pour ses études et pour ses 
travaux en général. 

Le même Ministre publiera et exécutera le présent décret. 

Athènes, le 18 mai 1881. 

(Signé) Georges. 
(L. S.) (Contresigné) N. Pappamichalopoulos. 
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1* (Traduction.) 

Décret 

sur la largeur et la profondeur du percement de Hethme de Corinthe 

Georges I®*"- 

Vu ravis donné par le Conseil des Ministres sub No. 199, et sur la 
proposition de Notre Ministre de Tlntérieur, avons résolu et ordonnons: 

Article 1. La largeur du fond du canal de l'isthme de Corinthe est 
fixée à vingt deux mètres, la profondeur de mer à huit mètres. 

Article 2. Les terrains se trouvant aux deux côtés du Canal et nécessaires 
pour le remblai à édifier, sont cédés gratuitement par TÉuit à la Société. 

Article 3. Le présent décret sera soumis à la prochaine session de la 
Chambre, pour être ratifié. 

Le même Ministre publiera et exécutera le présent décret. 

Athènes, le 4 septembre 1881. 

(Signé) Georges, 
(Contresigné) N. Pappamichalopoulos. 



2. 

No. du Prot. Z. 6489. 

Royaume de Grèce. 

Athènes, le 5 septembre 1881. 

Le Ministère de Tlntérieur à M. Gereter, représentant du général Tflrr. 

En ce qui concerne le requête que rous avez adressée au Ministère le 
1/13 du mois courant, je vous informe que j'ai approuvé et accepté: 

1. Le plan général du percement de Tisthme de Corinthe. 

2. Le profil longitudinal. 

Pour ce qui est des emplacements des ponts prévus par la loi et en ce 
qui concerne le système de construction de ces ponts, je me réserve de me 
prononcer en temps opportun. 

Pour ce qui est du profil en travers, je fais les observations suivantes. 
A la ligne où cesse le rocher et commence la couche de terre, il sera exécuté 
des deux côtés des banquettes de 1.50 à 2.00 mètres de large, afin que les 
éboulements ne puissent pas tomber dans le Canal. 



L'excavation oommenoe à une distance de deux mètres de la crête 

supérieure du talus et s'élève en conservant une pente de 1.50 de base et 

de 1.00 de hauteur. 

Le Ministre 

(Signé) N. Pappamichalopoîdos. 

L^Eoopêditionnaire 
(Contresigné) M. Vrachynos. 



S. (Traduction). 

5 Septembre. 

Cher amî, 

■ 

Je vous envoie les documents sur Tisthme, afin que ^ M. Qerster en 
prenne aussi connaissance, surtout de la pièce concernant l'approbation des 
plans, etc. S'il n'a aucune objection à faire (car, comme vous le remarquerez, 
il y est question de certaines conditions), je vous prie de me les restituer, 
afin de procéder à la communication. 

S'il avait des objections, il faut que nous nous mettions d'accord, mais 
dans le courant de l'après-midi, car nous avons un conseil ministériel à 
9 heures du matin. 



Tout à vous 



(Signé) Pappamichalopoulos. 



. iir. 

1. (Traduction.) 

i II MB' 



Modifiant la loi TJ\I2:T' sur le percement de l'Isthme de Corinthe. 

Georges P«* 

Roi des Hellènes. 

Ayant décrété d'accord avec la Chambre, Nous avons décidé et Nous 
ordonnons : 

Article 1. 

Le Gouvernement est autorisé à fixer la largeur du fond du Canal de 
risthme de Corinthe à viagt-doux mètres et la profondeur de mer dans ce 
même Canal à huit mètres, au lieu de 42 mètres de largeur et 6^/2 de profon- 
deur fixés par la Loi TM2T\ 

Article 2. 

Il est accordé au concessionnaire du percement, en vertu du Déoret royal 
du 18 Mai 1881, l'autorisation de déposer les déblais de chaque côté du 



oanal à deux mètres environ de distance de ses bords. Le Trésor prend 
à sa charge d'indemniser les propriétés partYouliores qui viendraient à être 
occupées. Le concessionaire n'aura aucun droit de propriété sur elles. 

Article 3. 

L'oeuvre est considérée comme étant d'utilité publique et les terres 
recouvertes par les déblais seront expropriées conformément aux dispositions 
en vigueur de la Loi sur la construction des routes, et le montant de leur 
valeur sera versé aux ayant-droit par le Trésor. 

La présente Loi votée par la Chambre et ratifiée par Nous cejourd'hui, 
sera publiée par le Journal du Gouvernement et exécutée comme Loi de TÉtat. 
Athènes, le 31 Mars 1882. 

(Signé) Oeorqes m. p. 
(L. S.) (Contresigné) Ch. Tricoupis m. p. 



2. 

Son Excellence M. Tricoupis, Président du Conseil» etc. 

Monsieur le Président, 

Le soussigné en sa qualité de fondé de pouvoirs du Oénéral Etienne 
Tîirr,. domicilié à Paris, en vertu de l'acte notarié ci-annexé, a V honneur 
d'accuser, de la part du dit Oénéral, réception des documents No. 3608 du 
1^ 1881 et No. 6849 du 5/17 Septembre 1881, par lesquels le Ministre lui 
a communiqué les Ordonnances royales du 18 Mai et du 4 Septembre 1881 
concernant la concession du percement de IMsthme de Corinthe et l'appro- 
bation des plans y relatifs. 

Il déclare en même temps que son mandant, le Oénéral Tîirr, a accepté 
la concession mentionnée sur la base de toutes les obligations et fous les 
avantages contenus dans le texte des lois helléniques du 17/29 Novembre 1869 
et 81/12 Âpril 1882. 

La soussigné a V honneur en outre de porter à la connaissance de 
Votre Ëxcdllence qu' il a formé à Paris une société anonyme française, au capital 
do 30 millions, portant le titre de Société Inteniaiionale du Canal mofritime 
de Corinihey ayant son siège social à Paris mais ayant un domicile légal à 
Athènes, où elle sera représentée par son agent supérieur et un Comité d' admi- 
nistration, dans le but de 1' exécution du percement et de 1' exploitation du 
canal, sous toutes les conditions de la concession faite au Oénéral Tiirr. 

Il déclare enfin que ni le Oénéral Tiirr, ni ladite Compagnie concession- 
naire, ni aucun des sociétaires étrangers ne pourront faire appel à la protection 
ou intervention d'un gouvernement étranger, l'acceptation de la première 
déclaration étant expressément stipulée sous cette condition, vu l'article 12 de 
la loi du 17^29 Novembre 1869. 

Agréer, Monsieur le Président etc« (Signé) Bêla Qerster. 



13T 
3. 

X:>âGla.x*atioxi. 

En cas que TordonnaDoe royale en date du 4 Septembre 1881 portant 
le modification de la lagune et du canal sera approuvé jusqu* au 28 Mars 
a. c. 1882 par la Chambre, le soussigné représentant du Général Tiirr s'oblige 
à faire accepter par Tentrepeneur des travaux du Canal de Corinthe la charga 
suivante : 

1. Une quantité de 20.000 mètres cubes de pierres provenant de T endroit 
désigné de la tranchée du Canal sera transportée et déchargée gratis dans le 
prolongement vers N. Est de la jetée située dans le port de la ville de 
Corinthe. 

Sur ce lieu les chalands chargés seront mis à la disposition des 
ingénieurs du Gouvernement. Le décharofement des chalands doit être fait 
tout de suite après l'arrivée des chalands sur les lieux. 

2. Après Touverture du Canal à l'exploitation, la drague qui travaillait 
du côté de Corinthe sera mise pendant un mois à la disposition des ingénieurs 
du gouvernement pour effectuer des dragages daus le susdit port. 

(Signé) Bêla Oerster. 
No. 2644. Athènes, le 15 Avril 1882. 

Royame de Grèce. 

Le Ministère de l'Intérieur, 

à Monsieur Gerster, représentant du Concessionalre du parsèment de Tlathme 

de Corinthe. 

Vu votre pétition du 8/20 Avril courant, par laquelle vous informez 
le Ministère que vous acceptez la concession du percement de l'Isthme, sur 
la base des articles des Lois du 17/29 Novembre 1869 et du 31 Mars 
(12 Avril) 1882, et dans laquelle vous déclarez que ni le Général Tûrr, ni 
la Société à fonder par lui, ni quelqu'un des associés étrangers, réclameraient 
jamais la protection ou Tintervention d'une puissance étrangère quelconque, 
dans le but d'une solution des différends qui pourraient naître entre la Société 
et le Oouvernemeat de Grèce ou autres. 

Vu aussi votre pétition du 12/24 Mars a. c. par laquelle vous promettez 
que 20.000 mètres cubes de pierres, à excaver par l'opération du percement, 
seront transportées par la Société, et seront jetées sur le prolongement projeté 
du môle du port de Corinthe, et qu' après avoir achevé Topératiou, la drague 
de la Société sera disposée pendant trois mois pour le dégagement du fond 
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du même port de Corinthe ; par suite je vous communique que j'accepU 

propositions. Par conséquent^ il n'y a pas d'obstacle à ce que vous comme] 

les opérations. 

Le Ministre 

(Signé) Ch. Tricoupi 



1. 



Paris, le 5 Décembre 1881 



Mon cher Général, 



J'ai examiné avec toute l'attention qu'ils méritent les plans d'exécuti 
les coupes et profils et le devis estimatif établis, après qu'il a eu relevé 
terrain, par M. 1' Ingénieur B. Oerster, à l'appui du projet approuvé par 
Gouvernement et qu' il a dressé pour la coupure de l'isthme de Corin 
suivant le tracé dit de Néron, que vous avez adopté après notre exa 
commun des études sur les lieux. 

J'ai également pris connaissance de la Note de M. Franzenau s 
rétude pétrographique des échantillons, des forages^ et des roches des div 
bancs que nous avons rapportés de l'isthme. 

Je suis d'avis que ces plans d'exécution, que les procédés d'attaq 
proposés, et le devis peuvent être adoptés dans leurs grandes lignes. 

Je me bornerai à suggérer les modifications de détail suivantes: 

P Jetées de protection de ï emboncbure de Canal dans la baie 

de Corinthe: 

Au lieu des deux jetées à corps parallèles avec musoirs déviés ve 
l'intérieur, indiqués par le plan, je pense qu' il conviendrait mieux d'adopter 1 
disposition de deux jetées à lignes convergentes (voir croquis ci-contre 
dont il a déjà été fait usage avec beaucoup d'avantages dans plusieu 
ports, notamment à Imuiden pour la protection de l'entrée dans la mer d 
Nord du grand Canal maritime d'Amsterdam. 

Grâce à cette disposition, la houle entrant entre le 2 musoirs s'abaisse et 
s'amortit de plus en plus à mesure qu'elle s'étend en s'élargissant vers la 
base du triangle formé par les deux jetées avec le rivage. Le calme dei 
Tavant-port est ainsi plus parfait et l'espace abnté plus grand, si des besoins 
ultérieurs obligent à augmenter la surface des grands fonds. 

Je crois en outre inutile de maçonner et rejointoyer le perré des jetées 
et de les munir d'un parapet. 

De simples brise-lames, construits en blocs perdus provenant des déblais 
de la tranchée, mais classés par dimensions convenables, avec un talus très 
adouci vers la mer, seraient, je pense, tout à fait sufilsants et bien moins ' 
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coûteux. Cependant les musoirs et les extrémités faisant face à la lame 
devraient être protégés par quelques gros blocs, naturels ou maçonnés. 

L'expérience de la bonne tenue de la petite jetée du port actuel de 
Corinthe, construite de cette manière et avec un revêtement de blocs maçonnés 
de faible volume, me parait concluante sur ce point. 

Cette modification permet certainement de réduire de 1 ,200.000 à 800.000 frc 
la dépense estimative des jetées. 

Du côté de Kalamaki, la petite baie où débouche le Canal est parfai- 
tement abritée, et il n'est besoin que de garantir la fouille par deux digues 
légères à disposer de la même manière et à former par les blocs qui seront 
extrait des étages inférieurs de la tranchée. 

2P Prix des excavations. 

Les dragages dans les sablonneux et caillouteux terrains des deux extré- 
mités, me paraissent devoir être comptés au devis à raison de 0*60 frc le mètre 
cube au lieu de 0*30 frc (transport des déblais non compris). 

L'abattage des roches, relativement tendres, que la tranchée traverse, 
peut être maintenu au prix estimatif de 1*50 frc (transport non compris) 
pour les déblais au dessus du niveau de la mer. Ces roches, de nature calcaire 
pour la plus grande partie, pourront être facilement attaquées, soit par le 
procédé très économique des mines à acide, par grosses mines ou à la per- 
foratrice mécanique. La régularité des bancs, leur disposition en couches 
presque horizontales, la bonne tenue des talus à pente roide prouvée par la 
conservation des parois à pic des grands puits creusés par Néron, il y a 
dix huit siècles, indiquent que Tabattage de ces roches pourra être exécuté dans 
les conditions les plus favorables. 

L'expérience de l'exploitation des carrières de roche de nature compa- 
rable, de celle des pierres à chaux du Teil, notamment, prouve que ce prix de 
1*50 frc peut être rémunérateur pour une entreprise dirigée avec habileté. 
L'importance du cube de cette nature à extraire, sept millions de mètres 
environ, est une donnée favorable de plus pour l'entrepreneur, car elle permet 
l'amortissement de son matériel. 

Le prix de 5 frc par mètre cube appliqué aux déblais rocheux 21. exécuter au 
dessous du niveau de la mer, avec épuisements éventuels, me paraît suffisamment 
rémunérateur. 

3^ Transport des déblais. 

Quant aux transports des déblais extraits^ le devis applique au mètre 
cube un prix variable entre 0*25 frc et 0*75 frc. 

Tous les dépots, soit en mer, soit sur les terrains ne devant pas être 
faits à une distance supérieure à 1600 mètres, je suis d'avis qu' il est 
plus rationnel de les compter tous, l'un portant l'autre, au prix moyen de 
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0'50 frc par mètre oube. En pareil cas, en effet, c'est le chargement qui coûte 
le plus, le transport à 500 mètres ou à 1500 et même 2000 mètres, ne fait 
pas varier beaucoup la dépense. 

4? Pbsbre directeur. 

Ce phare placé au centre de Tisthme à une altitude supérieure à 10 mètres, 
n'a besoin d' être élevé que de quelques mètres à peine; son prix peut 
être réduit de 150.000 frc à 80.000 frc. 

6° Lignes télégraphiques. 

Je suis d'avis que l'estimation de 10.000 frc est trop faible et qu' il 
y a lieu de l^élever à 30,000 frc. Il me paraît d'ailleurs inutile de prolon- 
ger cette ligne jusqu' à Athènes : la ligne du Canal peut être soudée à une 
station intermédiaire des lignes de l'État 

69 Ponton-bigue. 

Il y a lieu d'ajouter au matériel prévu un ponton-bigue à vapeur de 
25 à 30 tonnes, pour soulever les gros blocs, les machines, etc.; son 
prix peut être fixé à 100.000 frc. 

Résumé. 

En tenant compte des diverses modifications ci dessus, le devis peut 
s'établir comme suit: 

Dragages de 701.922 m. c. à 060 frc 421.153-20 frc 

Excavation à sec de 1,287.772 m. c. à 0-50 frc 648.886-— „ 

Excavation de roches au dessus des eaux de 7^060.700 m. c. 

à 1-50 frc 10,591.050 — 

Excavation en roches avec épuisements éventuels 774.008 m. c. 

à 5 frc 3,885.020'— 

Transport des déblais de 9,827.398 m. c. à 0.50 frc . . . 4,913.699-— 

Brises-lames 800.000' — „ 

Eclairage et balisage 1 50.000-— „ 

Ponts 200.000-- „ 

Maisons . 100.000' — , 

Aménagement des eaux 60.000* — 

Lignes télégraphiques 30.000* — 

Matériel: dragues, chalands et ponton>bigue 700.000' — „ 

Niches dans le«< parois et lisses en bois sur les côtés de la 

cuvette 100.000— „ 

Anneau et bloc d'amarrage 10.000'— 

A reporter , . . 22,604.808'20 frc 
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Report . . 22,604.808-20 frc 

2 remorqueurs 300.000' — „ 

Atelier de réparations . . . , • • . . . . 60.000'— „ 

Ameublement 5.000* — „ 

Administration . 460.000'-- ^ 

Total ... 23,419.808-20 frc 
Imprévu . . 1,180.191-80 ^ 

Total général . 24,600.000-— frc 
J'ajouterai qu'ayant été mis à même, par la visite des lieux au cours 
des études, d'apprécier les soins, la compétence et Thabileté avec laquelle 
ces études ont été conduites par M. Bêla Oerster, j'ai pleine confiance que 
cet ingénieur éminent pourra conduire à bonne fin l'oeuvre si intéressante 
que vous avez commencée. 

Veuillez agréer, mon cher Général, l'assurance de mes sentiments dévoués 
et distingués. 

(Signé) Daugats. 

2. 

Paris, 27 Février 1884 

M. Gerster, Ingénieur du Canal de l'iathroe de Corinthe 

à Athènes. 

D'accord avec le Oénéral Tiirr, nous avons désigné M. Bourgery, Ingé- 
nieur, porteur de la présente, pour se rendre à Corinthe afin de vérifier 
sur les lieux le travail que M. Bobin a fait sur vos indications — M. Bourgery 
emporte d'ici toutes les pièces nécessaires à ce travail. Veuillez, je vous 
prie, faire bon accueil à M. Bourgery et lui faciliter son travail. 

Votre dévoué 
(Signé) J. de Beinaeh. 



142 

IsTo. V". 

1. (Traduction.) 

No. du protocole 2458. 

Royame de Grèce. 

Athènes, le 14 mars 1884. 

Le Ministère de Tlntérieur 

au Représentant de la Compagnie internationale du Canal maritime 

de Corinthe 

Nous vous informons que la Convention intervenue entre le Gouvernement 
et vous, en date du 7 mars a. c., a été publiée dans No. 96 de cette année du 
Journal du Qouvernement. 

Ci-inclus vous est envoyée une des conventions signées. 

Le ministre 
(Signé) G, Lombardos. 



S. 

2. (Traduction.) 



additionnelle entre le Gouvernement et la Compagnie Internationale du Canal 

maritime de Corinthe 



Entre Messieurs Charilaos Tricoupis, Président du Conseil des Ministres et 
Ministre des Finances, et Constantin LombardoB, Ministre de Tlntérieur, d'une 
part, et Monsieur Bêla Gerster, représentant de la Compagnie internationale 
du Canal maritime de Corinthe, d'autre part, il a été convenu ce qui suit, en 
vertu de la loi ^^P^JJ^ du 20 février a. c. 

Article l^ 

1. La Compagnie internationale du Canal maritime de Corinthe s'eugage 
à construire, à l'endroit où d'après le plan, le chemin de fer du Pirée par 
Corinthe à Patras, etc. passe sur le canal, un pont en fer, ayant une* longueur 
de 80 mètres et une largeur entre les entre- têtes de six mètres et 10 cts, 
appujé sur des culées en maçonnerie. Sur ce pont passeront en même temps 
les trains et les piétons, séparés par une barrière d'un mètre de hauteur. 

La première partie, exclusivement réservée à 1' usage du chemin de 
fer précité, aura une largeur de quatre mètres et cinquante centimètres. La 
seconde partie affectée à la communication générale, aura une largeur de 
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quatre mètres et dix centimètres, y compris un frottoir ]arge d' un mètre 
en encorbellement. 

Au Ministre de Tlntérieur est réservée l'approbation du plan déOnitif de 
ce pont^ avant son exécution. 

2. La Compagnie internationale du Canal s'oblige pendant la durée 
de son privilège, à conserver le pont en bon état« à l'exception des parties 
de suprastructure livrées à Tusage du public et du chemin de fer. 

8. Les dépenses de la construction du pont décrit dans le §. 1. ont 
été évaluées à la somme de 342 mille francs or, dont cent mille francs or 
seront comptés à la Compagnie du Canal par le Gouvernement; le reliquat 
de la dépense^ à quelque somme qu'il monte, est à la charge de la Compagnie. 
Le payement des cent mille francs par le Trésor à la Compagnie aura lieu 
par versements trimestriels, eu égard aux progrès de la construction et dans 
le rapport de 1 pour S^Vioo des dépenses effectuées par la Compagnie. 

ArUcle 2® 

La Compagnie s^engage à installer et maintenir aux deux extrémités 
du Canal un service de bacs destiné au passage gratuit à travers le Canal 
des véhicules, chevaux et piétons. 

Article SP 

L'art 5o. de la loi TM2V est abrogé et la Compagnie internationale 
du Canal maritime de Corinthe est relevée de Y obligation y mentionnée de 
la construction de deux ponts. 

Article 4^ 

La Compagnie internationale du Canal maritime de Corinthe ne peut 
interrompre, pour un temps plus long à celui déterminé par le Ministère de 
rintérieur, dans l'intérêt des travaux du percement de Corinthe, le paseage 
du chemin de fer du Pirée à Patras, avant que le pont en fer soit achevé 
et que le passage définitif du chemin de fer en ait été assuré. 

Article 5^ 

La présente Convention, exempte des frais de timbre, a été dressée en 
double exemplaire et signée par les deux parties contractantes. 
Athènes, le 7 mars 1884. 

Le Président du Conseil des Minisires, Le représentant de la Compagnie internatiofiale 

Minisire des Finances du Canal maritime de Corinthe 

(Signé) Ch. Tricoupis. (Signé) Bêla Oerster. 

Tje Ministre de V Intérieur 
(Signé) C, Lomhardos. 
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No. du protocole 5236. (Traduction.) 

Athènes, le 20 juin 1883. 

Royame de Grèce. 

Le Ministère de l'Intérieur à M. Gereter, directeur des travaux du percement 

de ristlime de Corintlie. 

Aux termes du paragraphe 5 de V article 6 de la loi TMV relative au 
percement de Tisthme de Gorinthe, nous approuvons que Taqueduo à construire 
afin de conduire Teau de la Source de la Vierge (jiovaig Tfjç xvQcéç) à l'isthme, 
occupe les terrains nécessaires, ainsi qu'on le voit sur le plan dûment examiné 
et que je tous envoie ci-annexé. 

Le Ministre 
(Signé) C. Lombardos. 
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